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El Regne Unit és un estat unitari format per quatre països: Escòcia, Gal·les, Irlanda del Nord i 
Anglaterra, cada un amb les seves pròpies estructures polítiques. Els tres primers han experi-
mentat els darrers anys una transferència important de competències, entre elles les relatives 
a infraestructures de transports. Per abordar la governança territorial dels transports al Reg-
ne Unit, en aquest treball s’han escollit tres casos d’estudi diversos: Escòcia, amb un alt nivell 
d’autonomia de decisions; el Gran Londres, que és un cas excepcional en el context anglès; i 
una de les set regions administratives angleses: West Midlands, que a més de comptar amb 
la seva assemblea regional, inclou l’àrea metropolitana de Birmingham, la qual té la seva 
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Introducció
El Regne Unit és un estat unitari format per 
quatre països: Escòcia, Gal·les, Irlanda del 
Nord i Anglaterra, cada un amb les seves pròpi-
es estructures polítiques. Els tres primers han 
experimentat els darrers anys una transferèn-
cia important de competències, entre elles les 
relatives a infraestructures de transports. En 
canvi, Anglaterra no té un govern propi sinó 
que el ministre de Transports del Regne Unit 
és també ministre de Transports d’Anglaterra. 
Tanmateix, dins d’Anglaterra existeix una auto-
ritat –la Greater London Authority (GLA)– que 
té responsabilitats considerables en matèria de 
transports a l’àrea de Londres i, en menor me-
sura, d’infraestructures; per exemple, gestiona 
el metro des de 2003, de manera que els serveis 
de les concessions ferroviàries són ara decidits 
i finançats per la GLA i no pel Govern britànic. 
D’altra banda, a Anglaterra s’han creat set re-
gions administratives amb les seves correspo-
nents assemblees formades per regidors locals, 
amb competències limitades amb transports 
(planificació d’estratègies regionals territorials 
i de transports), que, en la mesura que s’entén 
que han fracassat, hom preveu abolir el 2010.
Per abordar la governança territorial dels 
transports al Regne Unit, en aquest treball 
s’han escollit tres casos d’estudi diversos: Escò-
cia, amb un alt nivell d’autonomia de decisions; 
el Gran Londres, com s’acaba de veure, es tracta 
d’un cas excepcional en el context anglès; i una 
de les set regions administratives angleses: West 
Midlands, que a més de comptar amb la seva as-
semblea regional, inclou l’àrea metropolitana 
de Birmingham, la qual té la seva pròpia auto-
ritat de transports anomenada West Midlands 
Passenger Transport Authority o PTA, dirigi-
da per un ens operatiu (el Passenger Transport 
executive o PTE).
Des de la transferència de les competències 
a Escòcia el 1999, s’han confeccionat estratègies 
nacionals pròpies relatives als transports i a la 
logística. Es constata un increment general de 
la despesa en transports a Escòcia, fins al punt 
que en termes absoluts el Govern escocès gas-
ta avui dia quatre vegades del que es gastava en 
aquesta matèria al país fa una dècada. Les pri-
oritats pròpies han implicat el finançament del 
metro lleuger a Edimburg –que el Govern bri-
tànic no implanta a les ciutats angleses, perquè 
considera massa costós– o el rescat de peatges 
que el Govern britànic havia establert. Escòcia 
ha rebut un bon finançament que permet l’exe-
cució d’aquesta mena de polítiques, tot i que 
això crea reticències a Anglaterra, en la mesura 
que els analistes anglesos entenen que els con-
tribuents d’Anglaterra estan finançant l’autono-
mia escocesa.
A Escòcia, el repartiment competencial està 
clarament establert en la legislació i en l’Acord 
sobre transport, que és un document acordat 
conjuntament entre els ministres britànic i es-
cocès. Des del punt de vista tècnic, la coopera-
ció formal i informal en matèria de transport 
té lloc sobre la base d’aquest Concordat pactat 
el 2007. No és un document «jurídic», però és 
«moralment vinculant», ja que les dues parts 
el consideren un acord molt important. Aquest 
document inclou normes acordades sobre 
«comportament» o «conducta», com ara inter-
canviar informació que pugui ser mútuament 
beneficiosa o informar amb antelació l’altre 
govern de qualsevol acció que el pugui afectar. 
Fins ara, sembla que en les relacions entre tots 
dos governs han prevalgut la bona voluntat i el 
sentit comú.
Pel que fa al Gran Londres, s’ha establert una 
estratègia pròpia de transports, que s’ha dis-
tanciat de la política general britànica i que per 
El rEgnE unit dE la gran brE-
tanya i irlanda dEl nord és 
un Estat unitari, pErò amb 
una transfErència impor-
tant dE compEtènciEs, EntrE 
EllEs lEs rElativEs a trans-
ports, a trEs tErritoris situ-
ats pErifèricamEnt: irlanda 
dEl nord, Escòcia i gal·lEs
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exemple dóna gran importància al medi ambi-
ent (una de les mesures més clares en aquest 
sentit va ser l’establiment del peatge urbà). 
El Gran Londres és el territori del conjunt del 
Regne Unit que rep més inversió per càpita en 
transports. Tot i que al llarg de la darrera dèca-
da el Govern britànic ha anat abaixant la seva 
participació en el finançament del transport al 
Gran Londres, la contribució de les autoritats 
locals (en especial la GLA) ha augmentat molt. 
L’establiment del peatge urbà per reduir la con-
gestió del centre de la ciutat va proporcionar al 
GLA recursos addicionals (independents de les 
subvencions del Regne Unit i els impostos lo-
cals) per millorar els serveis d’autobús. De fet, 
l’èxit dels autobusos a Londres ha permès al 
Govern britànic complir els seus objectius na-
cionals respecte a la utilització d’aquest mitjà de 
transport. Ara bé, el mateix Govern britànic no 
ha estès a altres ciutats una política semblant de 
contractació d’operadors d’autobusos en règim 
de monopoli. 
Sigui com vulgui, es constaten límits a l’auto-
nomia de la GLA, en la mesura que les decisions 
importants han de ser validades pel Govern del 
Regne Unit i les autoritats britàniques no sem-
pre s’hi presten. De tota manera, quan el govern 
les ha rebutjades, la GLA ha promogut els seus 
projectes als mitjans de comunicació i al sector 
empresarial per aconseguir el seu suport i de 
retruc persuadir el govern. Es considera que el 
balanç d’una dècada d’implantació de la GLA és 
satisfactori.
A la regió de West Midlands l’Assemblea re-
gional té un marge escàs per a la presa de deci-
sions. D’altra banda, la despesa del ministeri 
britànic en aquesta regió s’ha mantingut estable 
la darrera dècada, i en paral·lel les autoritats lo-
cals han hagut d’anar augmentant-la. Tanma-
teix, les prioritats estratègiques decidides pels 
ens regionals (l’Assemblea regional i la PTA/
PTE) no han estat satisfetes pel Govern britànic, 
que no ha concedit els fons sol·licitats. Així, quan 
l’Assemblea regional va enviar l’estratègia terri-
torial i de transports de la regió al Govern brità-
nic, aquest la va rebutjar i l’assemblea ara l’està 
reconsiderant; alhora, la PTA va haver de reduir 
la seva despesa prevista perquè el Ministeri li va 
atorgar un finançament inferior a l’esperat.
Pel que fa al conjunt del Regne Unit, sembla 
important que el Govern britànic elabori una 
estratègia de conjunt per al transport, cosa que 
encara no ha fet, i que ha de ser sobretot útil per 
a les regions angleses. El Partit Conservador, 
que és el gran favorit per guanyar les properes 
eleccions al Regne Unit, preveu construir una 
línia de tren d’alta velocitat entre Anglaterra i 
Escòcia, a través de les Midlands, amb una con-
nexió cap al continent a través del túnel sota la 
Mànega. Això representa clarament començar 
a bastir una agenda britànica d’infraestructures 
de transport fins avui dia inexistent, ja que per 
ara el Govern del Regne Unit s’ha concentrat 
només en liderar el llarg procés de privatització 
i la supervisió posterior del sistema.
Convé dir que existeixen mecanismes de co-
operació formals i informals entre els diferents 
governs. En efecte, existeix un Comitè Minis-
terial Conjunt entre els governs britànic, esco-
cès, gal·lès i nordirlandès en què es produeixen 
trobades entre els ministres de transport dels 
quatre organismes i els seus alts funcionaris. 
Un dels ministres representa el Regne Unit a 
les reunions de la UE sobre la matèria, tot i que, 
encara que hi vagi l’escocès, ha de presentar la 
posició britànica conjunta.
anglatErra no té un govErn 
propi: El ministrE dE trans-
ports dEl rEgnE unit és també 









138Escòcia, Gran Londres i West Midlands: tres models diferents de presa de decisions
Les competències 
en transport i el 
transport al Regne 
Unit
La distribució de les competències 
en transport
El Regne Unit (RU) de la Gran Bretanya (GB) i 
Irlanda del Nord és un Estat unitari, però amb 
una transferència important de competències, 
entre elles les relatives a transports, a tres terri-
toris situats perifèricament: Irlanda del Nord, 
Escòcia i Gal·les. Anglaterra no té un govern 
propi: el ministre de Transports del Regne Unit 
és també el ministre de Transports d’Anglater-
ra. No obstant això, dins d’Anglaterra, l’Autori-
tat del Gran Londres (Greater London Authority, 
GLA) i les autoritats conjuntes (intermunici-
pals) d’altres sis grans àrees metropolitanes 
tenen responsabilitats considerables en matè-
ria de serveis de transport urbà i poden cons-
truir infraestructures. Els ens locals (excepte a 
Irlanda del Nord, en l’actualitat) tenen compe-
tències en transport públic i carreteres locals, 
incloent-hi projectes d’infraestructures de poc 
abast (Taula 1).
Dins del Govern britànic, la política de trans-
port per al Regne Unit es troba principalment 
a les mans del ministre britànic de Transports, 
en cooperació amb els ministres de Planificació 
Territorial, Medi Ambient i Finances. Gairebé 
taula 1
disTribució de les compeTències en 
TransporTs
Govern del Regne Unit Escòcia, Gal·les, 






localsAutoritat/territori RU GB Anglaterra
Afers internacionals  
(tots els modes)
X
Planificació estratègica  
(tots els modes)
X
Competències impositives X X (Londres, 
Escòcia*)
√
Serveis aeris i marítims X X (no Londres)
Ports i aeroports
- planificació estratègica X
- planejament urbà X X √
- afers operatius √
Transport públic
- serveis ferroviaris X X (fora de les àrees 
metropolitanes)
X
- metro lleuger (infraestructura) X X
- serveis de bus X X √
Infraestructura viària
- autopistes i principals vies X X
- d’altres carreteres √
Gestió del trànsit X X (Londres) √
Expedició de llicències de conducció 
i de vehicles
X
* El  Govern escocès  no ha emprat  les  seves competències  imposit ives  (a  setembre de 2008) .
Font:  E laborac ió  pròpia .
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tot el transport s’ha privatitzat, de manera que 
el Ministeri de Transports té poques responsa-
bilitats executives directes.
Irlanda del Nord va recuperar el seu Parla-
ment el 1999 i està governada per una coalició 
de dos partits rivals, que no sempre funciona 
bé. Les responsabilitats en transport són com-
partides pel Departament de Desenvolupament 
Regional (infraestructures, transport de passat-
gers, aigua i aigües residuals) i el Departament 
de Medi Ambient (seguretat viària, ens locals, 
medi ambient i planificació territorial). Els ser-
veis ferroviaris i d’autobús són proveïts per una 
corporació pública, els objectius i els pressu-
postos de la qual els decideix el Departament de 
Medi Ambient. Actualment, els ens locals no te-
nen competències en matèria de transport, però 
el 2011 assumiran la responsabilitat de la gestió 
de les carreteres locals.
Escòcia va recuperar el seu Parlament tam-
bé el 1999 i la responsabilitat d’ocupar-se de la 
xarxa viària, la política d’autobusos, els ports 
i les subvencions als serveis ferroviaris. Des 
d’aleshores ha adquirit més competències. Ac-
tualment (2009), mitjançant el Departament 
d’Empresa, Transport i Educació Permanent i 
l’agència executiva Transport Scotland té la res-
ponsabilitat de: coordinar l’estratègia escocesa 
de transport; precisar i finançar la xarxa ferro-
viària escocesa, inclosa la planificació de noves 
infraestructures ferroviàries; supervisar la se-
guretat i l’eficiència de les operacions de la xarxa 
ferroviària; finançar i millorar les infraestruc-
tures de les carreteres estratègiques d’Escòcia 
i gestionar la xarxa de carreteres estratègiques 
del Regne Unit a Escòcia; finançar les tarifes re-
duïdes; desenvolupar polítiques de transport 
sostenible, seguretat viària i accessibilitat; les 
polítiques sobre carreteres locals, aviació, au-
tobusos, transport de mercaderies i taxis; i els 
ferris i ports.
Els ens locals escocesos tenen competències 
pel que fa a carreteres locals; control del tràn-
sit i seguretat viària; aparcaments; inversió en 
transport públic; tarifes reduïdes per als auto-
busos, la xarxa ferroviària local, els post-buses i 
els ferris; parades d’autobús i marquesines; al-
guns ports i aeroports. Els consells municipals 
no gestionen serveis d’autobús, però poden sub-
vencionar trajectes no rendibles i tarifes socials. 
Des del 2001 tenen competències per introduir 
sistemes de tarifació viària per congestió (peat-
ges urbans) amb l’objectiu de millorar el funcio-
nament dels autobusos.
El 2005, el Govern escocès va crear set con-
sorcis regionals de transport (entitats amb per-
sonalitat jurídica), que agrupen els ens locals en 
organismes de transport intermunicipals. La 
seva responsabilitat principal és elaborar una 
estratègia regional de transport. La Strathclyde 
Partnership for Transport, que cobreix la conur-
bació de Glasgow, ja gestiona serveis de trans-
port des del 1975, i els altres consorcis poden 
assumir competències per fer el mateix.
El Govern de l’Assemblea nacional gal·lesa, 
mitjançant el Departament d’Economia i Trans-
port i l’agència executiva Transport Wales, és res-
ponsable de: coordinar l’estratègia de transport 
sostenible a Gal·les; gestionar la concessió fer-
roviària que cobreix Gal·les i l’execució de pro-
jectes d’infraestructures ferroviàries; la xarxa 
estratègica de carreteres gal·lesa, els sistemes 
de transport intel·ligent, la seguretat viària; ac-
cions i subvencions per millorar els serveis del 
transport de passatgers a Gal·les, incloent-hi el 
suport a un servei de transport aeri intern.
Els ens locals de Gal·les són responsables del 
manteniment de la infraestructura viària lo-
cal; el control del trànsit i la seguretat viària; el 
transport públic; el transport comunitari (ter-
cer sector); la planificació del transport; la gestió 
del trànsit i la congestió. Han de «desenvolupar 
polítiques de transport segures, integrades, efi-
no obstant això, l’autoritat 
dEl gran londrEs (gla) i lEs au-
toritats conjuntEs d’altrEs sis 
grans àrEEs mEtropolitanEs 
tEnEn rEsponsabilitats consi-
dErablEs En matèria dE sEr-
vEis dE transport urbà i podEn 
construir infraEstructurEs
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cients i efectives» que «garanteixin la fluïdesa 
del trànsit», i elaborar plans de transport local 
que s’ajustin a l’estratègia de transport del Go-
vern de l’Assemblea nacional gal·lesa. No ges-
tionen serveis de transport públic, però poden 
encoratjar els operadors privats subvencionant 
rutes no rendibles i tarifes socials i introduir 
sistemes de tarifació viària per congestió amb 
l’objectiu de millorar el funcionament dels au-
tobusos.
Hi ha quatre consorcis regionals de trans-
port gal·lesos formats per ens locals i creats 
amb l’objectiu de promoure canvis en la distri-
bució modal i solucions integrades per al trans-
port. El Govern de l’Assemblea nacional gal·lesa 
desitjaria crear autoritats conjuntes de trans-
port que agrupessin els consells locals (ajunta-
ments) en organismes amb més poder (com els 
consorcis regionals escocesos), però els consells 
gal·lesos prefereixen mantenir els consorcis vo-
luntaris existents.
La regió del Gran Londres té un règim espe-
cial de transport i governança (vegeu Burnham, 
2006) que és diferent dels sistemes de la resta 
d’Anglaterra. Per exemple, degut a la complexi-
tat del transport a la capital, els trajectes d’auto-
bús no van ser desregulats el 1985, a diferència 
de la resta del Regne Unit, sinó encarregats a 
operadors privats mitjançant contractes de cinc 
anys.
L’Autoritat del Gran Londres (GLA) va ser 
creada el 2000 amb la responsabilitat d’ocupar-
se de les funcions estratègiques del transport, 
l’organisme executiu del transport (Transport 
for London, TfL) i el metro lleuger de Docklands. 
El 2003 va assumir també la competència de 
gestionar el metro de Londres, després que el 
Govern britànic hagués signat contractes pú-
blics i privats per a la modernització de les in-
fraestructures. TfL gestiona els trens del metro, 
però no s’encarrega (el 2009) ni del manteni-
ment ni de les infraestructures. La GLA és res-
ponsable d’elaborar una estratègia de transport 
compatible amb les seves estratègies de desen-
volupament econòmic i territorial; de planificar 
i promoure els serveis de transport públic; de 
les operacions del metro de Londres; del metro 
lleuger de Docklands (concessió); dels autobu-
sos (contractes de cinc anys); dels serveis fer-
roviaris principals addicionals (cofinançament 
de la concessió); de la gestió del trànsit a les 
carreteres estratègiques, incloent-hi la senya-
lització i els peatges urbans; i de les tarifes redu-
ïdes. La GLA du a terme millores en unes vies 
fèrries en desús per fer un ferrocarril modern 
que circumval·li la ciutat (London Overground), 
i serà responsable del desenvolupament (per 
concessió) de la nova línia East-West Crossrail, 
una combinació de metro lleuger i ferrocarril de 
rodalia que unirà l’est i l’oest de la ciutat.
Els consells locals (ajuntaments) de Londres 
tenen algunes responsabilitats en transport, en-
tre les quals el manteniment de les infraestruc-
tures viàries locals; les polítiques i regulacions 
sobre aparcament; la seguretat viària; les tarifes 
reduïdes; i els plans de mobilitat per a les perso-
nes amb discapacitat.
La regió de West Midlands, com les altres set 
regions angleses excepte Londres (Mapa 1), és fo-
namentalment el resultat d’una divisió traçada 
a efectes administratius. No té una identitat re-
gional ni tampoc cap demanda popular per a la 
creació d’un govern regional. El 1992, el Govern 
britànic va crear les delegacions del govern a les 
regions (government offices), les quals coordinen 
els programes del govern per a les regions, in-
closos els de transport. D’altra banda, el 1996 es 
van crear les agències de desenvolupament re-
gional, però actualment no tenen competències 
en transport. El 1999, el govern de Blair va crear 
les assemblees regionals per controlar les agèn-
cies de desenvolupament. En l’actualitat, les 
assemblees planifiquen estratègies regionals 
territorials i de transport; però es preveu abo-
a Escòcia la població és rE-
lativamEnt Escassa pErò 
EstablE, cosa quE facilita la 
planificació. aquEst país té El 
problEma d’una dEnsitat dE 
població molt baixa, ExcEptE 
al cinturó cEntral, dE glas-
gow a Edimburg
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lir-les el 2010 i que aleshores la planificació del 
transport passi a les mans de les agències de de-
senvolupament.
La regió de West Midlands inclou l’àrea me-
tropolitana a l’entorn de Birmingham i quatre 
comtats rurals. Aquesta àrea metropolitana ha 
tingut un règim especial de transport públic 
des de la dècada de 1960. L’Autoritat del Trans-
port de Passatgers de West Midlands (West Mid-
lands Passenger Transport Authority, PTA) és 
un òrgan intermunicipal format per consellers 
de set consells de districte de la conurbació de 
West Midlands (Birmingham, Coventry, Dud-
ley, Sandwell, Solihull, Walsall i Wolverhamp-
ton). De les seves funcions operatives se n’ocupa 
el West Midlands Passenger Transport Executive 
(PTE, compost per funcionaris de l’àmbit del 
transport). Les seves responsabilitats oficials 
són: desenvolupar xarxes locals de transport 
públic; planificar i finançar els serveis d’auto-
bús socialment necessaris; millorar els serveis 
d’autobús; gestionar i planificar els serveis fer-
roviaris locals conjuntament amb el Ministeri 
de Transports i els operadors ferroviaris; oferir 
informació sobre el serveis de transport locals; 
ajudar les persones amb discapacitat; gestionar 
els sistemes de tarifes reduïdes; modernitzar el 
transport públic (estacions ferroviàries i d’auto-
bús, parades d’autobús, sistemes de metro lleu-
ger); i coordinar el transport públic local amb 
mapa 1
àmbiTs TerriTorials (nacionals, regionals i meTropoliTans) de presa de decisions 
en maTèria de TransporTs a la gran breTanya
 1 North East GOR
 2 North West GOR
 3 Yorkshire and the Humber GOR
 4 East Midlands GOR
 5 West Midlands GOR
 6 East England North
 7 Greater London GOR
 8 South East GOR
 9 South West GOR
 10 Tyne and Wear Metropolitan Area
 11 Greater Manchester Metropolitan Area
 12 Merseyside Metropolitan Area
 13 South Yorkshire Metropolitan Area
 14 West Yorkshire Metropolitan Area
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altres ens locals de la regió de fora de l’àrea me-
tropolitana.
Els consells locals (comtats i districtes) de 
West Midlands tenen funcions similars als con-
sells locals de Gal·les pel que fa a les carreteres 
i el transport locals (vegeu més amunt). A més, 
els consells de comtat (no els ajuntaments) han 
d’elaborar un pla de transport quinquennal que 
s’ajusti a l’estratègia regional de transport de-
senvolupada per l’Assemblea regional i, també, 
prioritzar els quatre temes acordats entre el Mi-
nisteri i l’Associació de governs locals dels ajun-
taments anglesos: la congestió, la qualitat de 
l’aire, l’accessibilitat i la seguretat viària.
Els sistemes de transport als casos 
d’estudi
L’estat de les infraestructures de transport s’ha 
d’emmarcar en el context dels patrons d’ús del 
sòl, com ara la densitat de població i el desenvo-
lupament urbà. La Taula 2 mostra algunes da-
des comparatives dels tres casos d’estudi. 
A Escòcia la població és relativament escas-
sa però estable, cosa que facilita la planificació. 
Aquest país té el problema d’una densitat de po-
blació molt baixa, excepte al cinturó central (de 
Glasgow a Edimburg). D’altra banda, és un dels 
països més pròspers del Regne Unit. Les infra-
estructures viàries tenen una densitat baixa des 
del punt de vista dels quilòmetres de carrete-
ra per superfície, sobretot a les zones allunya-
des dels principals centres de població; però, en 
canvi, des del punt de vista dels quilòmetres de 
carretera per habitant, els escocesos gaudeixen 
d’una situació millor que la Gran Bretanya en 
conjunt. La xarxa ferroviària presenta també 
una densitat baixa, però els escocesos tenen en 
general accés a un servei d’autobús proper i fre-
qüent tan bo o millor que el dels ciutadans de la 
resta de Gran Bretanya.
Pel que fa al transport públic, els escocesos 
valoren en general molt positivament el servei 
d’autobús, encara que pensen que els preus dels 
bitllets són massa elevats. Abans de la privatit-
zació que va tenir lloc el 1996, el servei regional 
escocès de British Rail tenia la millor reputació 
del país (gestió eficaç i bon funcionament). La 
mesura oficial de valoració del funcionament 
del tren (fiabilitat per puntualitat) per a Escòcia 
és encara una de les millors, tot i que actualment 
és inferior a la dels primers anys posteriors a la 
privatització. Algunes de les raons d’aquest des-
cens són: la manca de decisions contundents 
sobre la gestió per part de la companyia de la 
xarxa després de tres accidents ferroviaris en el 
període 2000-2002; la gran modernització de la 
infraestructura de la línia principal de Londres 
a Escòcia; i la congestió de la xarxa a causa de 
l’augment del nombre de trens que hi ha actual-
ment al sistema.
En relació amb les carreteres, el trànsit creix 
més ràpidament que al conjunt de la Gran Bre-
tanya i la congestió és també un problema greu 
a les principals vies interurbanes i a les conur-
bacions com a conseqüència d’aquest augment 
del trànsit. D’altra banda, les autopistes escoce-
ses i altres carreteres estratègiques estan en un 
bon estat físic, les carreteres principals locals 
són «prou bones» i les carreteres veïnals o ru-
rals estan en més mal estat. En els deu darrers 
anys, Escòcia ha assolit una reducció considera-
ble dels accidents de carretera i ara en té molts 
menys que el conjunt del Regne Unit.
El Gran Londres té una població superior a 
la d’Escòcia i a la de West Midlands, una den-
sitat de població molt elevada, i a més ha de 
comptar amb un fort creixement actual i, previ-
siblement, futur. D’altra banda, és la regió més 
rica del Regne Unit.
A Londres el trànsit de carretera s’ha estabi-
litzat, en part perquè els londinencs han respost 
a la bona densitat del sistema públic de trans-
port i a la congestió de les carreteres, i en part 
perquè la GLA ha posat fre al trànsit de cotxes 
i de pas dels camions introduint peatges urbans 
i una flota d’autobusos renovada. El Gran Lon-
dres ha assolit una gran reducció dels accidents 
de carretera en els darrers deu anys, fruit d’un 
esforç proactiu de TfL.
El transport públic pateix greus problemes 
de capacitat a Londres, tot i haver-hi una xarxa 
ferroviària molt densa. Actualment ja es cons-
trueixen noves infraestructures i se’n planifi-
quen unes altres més, però resta poc espai físic 
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lliure (a la superfície, al subsòl i a més profundi-
tat). Els usuaris d’autobús de Londres semblen 
menys satisfets que altres viatgers britànics, 
però els experts estan d’acord a considerar que 
el problema no rau en el servei d’autobús (que és 
objectivament el millor de la Gran Bretanya), 
sinó en el fet que els londinencs tenen unes ex-
pectatives més altes i es queixen amb més fre-
qüència. D’altra banda, no hi ha xifres específi-
ques sobre la valoració del funcionament del 
tren per a Londres, que és la terminal de moltes 
línies i concessions. Els passatgers de les com-
panyies que cobreixen principalment Londres 
(per exemple South-Eastern) els donen una va-
loració especialment baixa, tot i que la xifra ofi-
cial de valoració del funcionament (fiabilitat per 
puntualitat) és la mitjana de la Gran Bretanya. 
Això es deu en part al fet que els londinencs te-
taula 2
dades comparaTives del sisTema de. 
TransporTs a la gran breTanya i als 
casos d’esTudi
Població GB Gran Londres West Midlands Escòcia
Nombre de residents 2006
(evolució 1996-2006)
58,8 M (+4%) 7,5 M (+7%) 5,4 M (+2%)
PTE: 2,6 M
5,1 M  (+0,5%)
Densitat de població (hab./km2) 255 4.782 413 65
Economia
Sou mitjà setmanal 2006 £539 £715 £494
PTE: £507
£504
Evolució del ‘valor afegit’ 1995-2005 +69% +90% +15% +55%
Trànsit
Increment a les principals carreteres 1996-2006 +15% +1% +15% +17%
Increment del trànsit ferroviari de passatgers 1995-
2005
+40% +27% +61% +43%
Xarxes
Xarxa de carreteres (km per 1000 km2) 2004 1.686 9.446 2.560 728
Xarxa de carreteres (km per càpita) 2004 6,8 1,9 6,2 10,7
Xarxa ferroviària (km per 1000 km2) 2004 70 498 (tren)
277 (metro)
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65% a 90% 
% passatgers del mode ferroviari que diuen que el 
viatge va ser satisfactori o bo 2006
(evolució 1999-2006)














Índex de defectes de la superfície de les carreteres 2006
(evolució 1996-2006)












Nombre de ferits per accident de trànsit per cada 1000 
persones (evolució 1996-2006)
4,4 (-19%) 3,9 (-35%) 4,5 (-15%)
PTE: 4,5 (-6%)
3,3 (-21%)
Fonts:  Department of  Transport  (DfT ) ,  Regional  Transport  Stat ist ics  2007 (Londres:  DfT ) ;  DfT,  Transport  Stat ist ics  Great  Br i ta in  2007  (Londres:  TSO) ;  
Scott ish  Government ,  Scott ish  Transport  Stat ist ics  2007  (Edimburg:  Scott ish Government ) ;  Off ice  of  Rai l  Regulat ion (ORR),  National  Rai l  Trends  2007-08 
(Londres:  ORR) ;  i  cà lculs  de  la  pròpia  autora  a  part i r  de  les  dades cont ingudes en aquestes  fonts.
1.   N del T: temps que li queda a una carretera donada abans no assoleixi el punt en el qual la taxa de deteriorament no es pot 
preveure més.
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nen més tendència a queixar-se i, també, al fe-
nomen real de viatges poc confortables (excés 
de passatgers i vagons de baixa qualitat en com-
paració amb els de les principals línies d’alta ve-
locitat).
La regió de West Midlands està formada per 
un «centre» urbà (l’àrea metropolitana de la 
PTA) i comtats rurals, tot i que les zones rurals 
estan força poblades en comparació amb Escò-
cia. És la regió mitjana del Regne Unit pel que fa 
a producció de valor afegit i rendes: la seva eco-
nomia és més feble que l’escocesa.
A West Midlands el trànsit per carretera 
creix al ritme mitjà de tot el país. La xarxa vi-
ària és més densa que a la majoria de les altres 
regions i les seves carreteres estan en bon es-
tat físic: són millors que les de la Gran Breta-
nya en conjunt i no han deixat de millorar des 
del 1977, l’any de referència. El seu índex d’ac-
cidents mortals es correspon amb l’índex mitjà 
de la Gran Bretanya, tant a la conurbació cen-
tral com a tota la regió. D’altra banda, no hi ha 
xifres sobre la seva xarxa ferroviària, que té una 
estructura molt complexa a causa de la situació 
cèntrica de la regió, i el grau d’accés públic als 
autobusos és l’habitual per al conjunt del país.
La satisfacció dels usuaris pel que fa a la qua-
litat dels serveis ferroviaris i d’autobús frega en 
tots dos casos la mitjana, encara que en aquesta 
regió els trens són relativament poc fiables. La 
principal causa d’això és que molts trajectes fer-
roviaris (d’est a oest i de nord a sud) es creuen 
a Birmingham, cosa que complica la programa-
ció horària i fa que un problema concret en un 
tren pugui causar el retard en molts d’altres.
La qualitat de les infraestructures 
de transport
L’estudi oficial The Eddington Transport Study 
(HM Treasury and Department for Transport, 
2006) va avaluar els punts forts i febles de les 
infraestructures de transport del RU (Mapa 2). 
Segons l’estudi, les grans ciutats d’Anglaterra 
es troben prop les unes de les altres i estan ben 
connectades per les infraestructures. Hi ha més 
problemes a Escòcia, que està geogràficament 
aïllada de l’economia anglesa (encara que hi ha 
una alta interconnectivitat entre les dues prin-
cipals ciutats escoceses, Edimburg i Glasgow), 
que al Gran Londres i a West Midlands, prò-
xims a altres àrees urbanes. 
Pel que fa a cadascuna de les xarxes, l’estudi as-
senyala els aspectes següents:
•  Les autopistes connecten Londres, Birming-
ham i Glasgow directament entre elles i amb 
altres economies urbanes de la Gran Bretanya 
(Manchester, Leeds, Newcastle). La xarxa de 
carreteres estratègiques ja està dissenyada de 
manera eficient (les autopistes entre les grans 
ciutats són gairebé línies rectes).
•  Les connexions ferroviàries entre Londres i 
West Midlands són bones (80 minuts de trajec-
te de Londres a Birmingham), però no és el cas 
entre Londres i Escòcia (320 minuts de trajec-
te de Londres a Glasgow/Edimburg). La xar-
xa ferroviària del sud-est ofereix un bon accés 
als llocs de treball del centre de Londres, però 
no a altres zones del Gran Londres. A Escòcia, 
la xarxa ferroviària de Glasgow transporta un 
major percentatge de treballadors pendulars 
(commuters) que les xarxes ferroviàries d’altres 
àrees urbanes, però només l’utilitza una mino-
ria d’aquests treballadors, cosa que significa 
que actualment les connexions per carretera 
són més importants.
•  El transport aeri ofereix una bona connecti-
vitat dins de la Gran Bretanya, fins i tot per a 
Escòcia: els passatgers que viatgen per nego-
cis poden anar de Londres al nord d’Escòcia i 
tornar-ne en un dia feiner. Londres té una con-
nectivitat internacional excel·lent, mentre que 
Glasgow i Edimburg no estan ben connecta-
des per separat, però conjuntament ofereixen 
accés a la majoria de destinacions. Birming-
ham, per la seva banda, té una connectivitat 
internacional relativament insuficient, perquè 
és tan a prop de Londres que molts viatgers de 
les regions centrals de Midlands opten per vo-
lar via Londres.
•  Pel que fa al transport de mercaderies, la majo-
ria de regions tenen un bon accés per carrete-
ra a ports propers. D’altra banda, hi ha bones 
connexions ferroviàries, encara que el trànsit 
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mapa 2
disTància enTre els cenTres de les àrees urbanes europees, segons The 
eddington transport study
Distance between
centres of urban areas
Less than 100 km
100 km to 150 km
Source: GEOPOLIS, F. Moriconi-Ebrard, 1993
@ GIP R.E.C.L.U.S. Equipe P.A.R.I.S.,
C. Rozenblat, 1995
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de passatgers té prioritat en la competició per 
l’accés a les vies. La regió de West Midlands és 
més lluny del mar, tot i que només a 100 km 
en línia recta. Tanmateix, el 75% de la població 
britànica viu a mig dia de viatge en camió de 
West Midlands, de manera que aquesta regió 
és el centre de les cadenes logístiques (per tren 
i carretera).
L’Informe Eddington va concloure que les no-
ves infraestructures de transport s’haurien de 
focalitzar en:
•  els centres urbans congestionats (inclosos el 
Gran Londres, Birmingham i Glasgow);
•  els accessos internacionals per als viatgers de 
negocis i les mercaderies (ports i aeroports);
•  un petit nombre de corredors ferroviaris inte-
rurbans (de Londres a Birmingham i Glasgow, 
de Londres a Edimburg).
La idea d’una nova línia d’alta velocitat des del 
nord de Londres fins a les regions de Midlands, 
Manchester, Glasgow i Edimburg està guanyant 
terreny i té el suport dels principals partits de 
l’oposició (els conservadors i els liberaldemò-
crates). Network Rail, la companyia nacional 
d’infraestructures ferroviàries, n’estudia actu-
alment les opcions.
Les prioritats de les polítiques de 
transport
Les estratègies regionals de transport expres-
sen la política o les prioritats polítiques de cada 
organisme de planificació en resposta als pro-
blemes que ha identificat.
A Escòcia el govern ha elaborat l’Estratègia naci-
onal de transport per al 2025 (Scotland’s National 
Transport Strategy for 2025, Scottish Executive, 
2006a) entorn de tres objectius clau:
•  Disminuir els temps de viatge entre les pobla-
cions escoceses i fins als mercats globals (res-
pondre als problemes de capacitat de la xarxa, 
la congestió creixent, els moviments de merca-
deries i els accidents). 
•  Reduir les emissions (problemes d’increment 
de les emissions dels mitjans contaminants).
•  Millorar l’accés al transport públic de qualitat 
(l’accés als autobusos és bo a les ciutats, però 
insuficient per als habitants de les zones rurals 
i els adults amb discapacitat, sobretot a les co-
munitats amb menys recursos econòmics que 
no acostumen a tenir cotxes). 
L’Autoritat del Gran Londres ha elaborat el do-
cument Transport 2025 (Mayor of London i TfL, 
2006), que estableix tres objectius en matèria de 
transport que proporcionen el marc estratègic 
que necessita la GLA per justificar la demanda 
de finançament al Govern britànic:
•  Donar suport al desenvolupament econòmic 
sostenible mitjançant la millora del transport 
públic i la reducció de la congestió.
•  Millorar la inclusió social fent que el transport 
sigui més accessible i segur per als usuaris.
•  Abordar el canvi climàtic i protegir el medi 
ambient amb la reducció d’emissions, la millo-
ra de la qualitat de l’aire, la disminució del so-
roll i la millora del medi ambient urbà.
A la regió de West Midlands, el segon Pla de 
transport de l’Assemblea Regional per al 2007 
(Second Transport Delivery Plan 2007, West Mid-
land Regional Assembly, 2007) es deriva de l’Es-
tratègia territorial regional de l’Assemblea. El 
seu principal objectiu és garantir que l’econo-
mia i la societat de la regió no es vegin perjudi-
cades per la congestió i la manca d’accessibilitat. 
Les prioritats que regeixen aquest pla són:
•  Canviar els hàbits de transport i prendre deci-
sions respecte a la planificació dels usos del sòl 
que redueixin la necessitat de viatjar.
•  Fer el millor ús possible de les xarxes regionals 
de transport existents (gestió de la demanda 
de trànsit i millora del funcionament del tren, 
sobretot a Birmingham).
•  Integrar els mitjans de transport a les àrees ur-
banes: estendre el metro lleuger de Birming-
ham i els sistemes d’autobús exprés a altres 
àrees urbanes; integrar els serveis d’autobús, 
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ferrocarril i metro; i oferir aparcaments d’en-
llaç (park and ride).
•  Millorar l’accés a l’aeroport de Birmingham i al 
Centre Nacional d’Exposicions, a prop de Bir-
mingham (transport sostenible i millor gestió 
de les rutes).
•  Incrementar la fiabilitat de West Midlands 
com a centre del transport regional, nacional i 
internacional (millorar les connexions, el fun-
cionament del transport i la coordinació entre 
els operadors).
La despesa en transport a les 
regions del Regne Unit
Al Regne Unit hi ha poques estadístiques re-
gionals sobre transport perquè les regions són 
un nou concepte, sobretot a Anglaterra, i també 
perquè la xarxa ferroviària, els autobusos, els 
aeroports i els ports pertanyen principalment 
a empreses privades i les companyies de trans-
port no ofereixen estadístiques regionalitzades.
La Taula 3 compara la despesa del govern 
en transport als tres casos analitzats. Mostra 
la despesa pública en transport que el Minis-
teri de Finances ha identificat a cada regió del 
Regne Unit. Tant si s’observa la despesa total en 
transport públic com la despesa corrent (opera-
cions), la despesa de capital (infraestructures), 
la despesa per habitant o la despesa regional en 
comparació amb la mitjana per a tot el regne, 
l’Administració pública gasta més al Gran Lon-
dres que a Escòcia, i més a Escòcia que a West 
Midlands. 
Les taules són encara «experimentals», i a 
més la metodologia canvia cada any, cosa que 
dificulta la comparació entre diferents anys. 
Fins i tot si es té en compte la inflació (s’oferei-
xen els factors de PIB i IPC), no hi ha dubte que 
la despesa en infraestructures ha augmentat 
enormement als tres casos d’estudi en l’última 
dècada; on ha crescut menys és a West Mid-
lands. D’altra banda, al Gran Londres i a Escò-
cia també hi ha hagut un gran increment de la 
despesa operativa. La comparació de la despesa 
indexada per càpita mostra que Londres, que ja 
rebia més diners per càpita que qualsevol altra 
regió, s’ha situat encara més al capdavant, Es-
còcia continua per sobre de la despesa mitjana i 
West Midlands té actualment una despesa molt 
inferior a la mitjana.
La Taula 4 mostra informació més detalla-
da per a Escòcia. La taula principal conté els 
recursos que reben cada any els ministeris es-
cocesos (ministeris del Govern britànic fins al 
2000 i ara ministeris del Govern escocès) i els 
ens locals per al transport. Aquests recursos 
no es gasten necessàriament a Escòcia (per 
exemple, poden finançar els serveis ferroviaris 
d’Anglaterra que siguin útils per als viatgers es-
cocesos) o l’any indicat. En resum, es pot asse-
nyalar el següent:
•  Del 1996 al 2000 els ministeris britànics van 
gastar menys en la construcció de carreteres 
per part d’organismes públics, però van co-
mençar a fer pagaments a contractistes privats 
per a la construcció de peatges a l’ombra. Des 
de la transferència de les competències del go-
vern britànic a l’escocès el 1999, la construcció 
de carreteres ha tornat a estar finançada de la 
manera tradicional. Els ministeris escocesos 
gasten més que fa deu anys en infraestructu-
res: carreteres estratègiques, carreteres locals 
i transport públic (nova línia ferroviària). El 
nou Govern escocès també destina més diners 
al transport aeri i els ferris, finança serveis 
ferroviaris addicionals i reobre línies ferrovi-
àries clausurades. En total, el Govern escocès 
gasta en transport unes quatre vegades més 
que fa una dècada.
•  Els ens locals escocesos no han modificat els 
seus patrons de despesa en transport, si es té 
en compte la inflació. Els increments més sig-
lEs infraEstructurEs viàriEs 
tEnEn una dEnsitat baixa dEs 
dEl punt dE vista dEls quilò-
mEtrEs dE carrEtEra, sobrE-
tot a lEs zonEs allunyadEs 
dEls principals cEntrEs dE 
població
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taula 3
despesa pública en TransporT als  
Tres casos d’esTudi
Milions de £ (preus actuals)
Any financer abril-març
(PIB i IPC 2006–07 = 100) Gran Londres West Midlands Escòcia Factor PIB IPC 
Total despesa
1998–99 PESA 2002 1436 652 937 1,21 1,22
1999–00 1366 652 858 1,19 1,20
Despesa actual (operacions)
2000–01 PESA 2006 704 481 733 1,17 1,17
2001–02 1209 478 671 1,14 1,15
2002–03 PESA 2008 1554 513 909 1,11 1,13
2003–04 2679 593 960 1,08 1,10
2004–05 2068 643 850 1,05 1,07
2005–06 2052 623 926 1,03 1,04
2006–07 2200 639 1418 1,00 1,00
Despesa de capital (inversions)
2000–01 PESA 2006 984 217 180 1,17 1,17
2001–02 1188 341 311 1,14 1,15
2002–03 PESA 2008 1658 588 503 1,11 1,13
2003–04 1874 495 632 1,08 1,10
2004–05 1844 570 696 1,05 1,07
2005–06 2218 559 813 1,03 1,04
2006–07 2613 765 1261 1,00 1,00
Total despesa per càpita
1998–99 PESA 2002 200 122 183 1,21 1,22
1999–00 188 122 168 1,19 1,20
2000–01 PESA 2006 233 132 180 1,17 1,17
2001–02 327 155 194 1,14 1,15
2002–03 PESA 2008 436 208 279 1,11 1,13
2003–04 618 205 315 1,08 1,10
2004–05 529 228 304 1,05 1,07
2005–06 573 221 347 1,03 1,04
2006–07 641 262 524 1,00 1,00
Total despesa  per càpita indexada (RU  = 100)
1998–99 PESA 2002 - - 125
1999–00 - - 116
2000–01 PESA 2006 153 87 118
2001–02 184 87 109
2002–03 PESA 2008 179 85 115
2003–04 232 77 118
2004–05 203 87 117
2005–06 207 80 126
2006–07 197 80 161
Fonts:  HM Treasur y  Publ ic  Expenditure  Stat ist ica l  Analyses   [PESA]  (Londres:  TSO,  2002–03;   2006;  2008) .  Department for  Transport  et  a l .  Transport  Stat ist ics 
Great  Br i ta in  2007  (Londres:  TSO) .
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taula 4
despesa pública en TransporT 
a escÒcia




















Despesa pública de la qual els ministeris escocesos són responsables
Carreteres principals
- Capital 126 98 70 46 39 3 43 73 70 95
- Despesa corrent 
..Manteniment habitual 49 42 52 55 57 45 63 76 80 67
..Manteniment estructural 28 31 32 37 45 50 64 66 82 51
..Millores - - - - - 28 50 57 71 75
..Pagaments a concessions - - 2 23 25 26 26 27 22 25
- Despesa corrent total 77 73 86 115 127 149 203 226 255 218
Total (1) 203 171 156 162 166 152 246 299 325 313
Carreteres locals i transport públic: despesa neta
- Carreteres (noves i millores) 87 80 84 79 83 108 110 121 130 190
- Inversió en transport públic 15 9 14 15 17 29 40 66 79 76
Total (2) 101 90 97 94 100 137 150 187 209 267
Subsidis del govern central a les empreses de transport
- Aeroports/aerolínies en illes 7 7 6 12 15 19 24 24 22 60
- Ferries/autopistes marines 10 18 23 21 22 31 40 64 74 93
- Tren a Escòcia 79 116 188 180 542
- Ajut als operadors de bus 53 56 57
- Infra. transp. mercaderies 3 2 2
- Fons integrat de transport 71 116 110
- Altres 12 14 18 36 75 107 148 71 82 129
Total (3) 29 39 47 69 112 236 328 474 532 993
Total ministeris (1+2+3) 333 300 300 325 378 525 724 960 1066 1573
Despesa pública de la qual els governs locals són responsables
- Administració 26 29 31 35 30 (a ‘serveis rellevants’ des del 2001)
- Construcció de carreteres 2 5 6 6 4
- Manteniment de carreteres 214 198 205 205 216 204 251 249 244 256
- Il·luminació de carreteres 45 47 45 44 44 46 50 50 53 59
- Aparcaments -12 -13 -14 -20 -21 -23 -26 -24 -24 -25
- Gestió del trànsit 14 14 14 15 14 29 28 28 35 47
- Tarifes a concessionàries 44 42 42 41 40 39 65 91 90 95
- Transports de passatgers 150 46 42 51 55 62 67 72 81 85
- Patrulles escolars 11 11 12 12 13 13 15 15 15 15
Total govern local 492 375 378 384 391 373 456 487 499 535
Despesa total dels gov 825 675 678 709 769 898 1180 1447 1565 2108
Despesa pública identificada a Escòcia
Govern escocès 532 744 644 761
Governs locals escocesos 558 607 647 765
Mancomunitats de governs locals (PTA) 5 6
Ministeris del RU 321 242 250 237
Total 1412 1592 1546 1769
Factor PIB 1.28 1.24 1.20 1.16 1.12 1.10 1.08 1.05 1.02 1.00
Factor IPC 1.26 1.22 1.18 1.16 1.13 1.11 1.09 1.06 1.03 1.00
Fonts:  Scott ish Government ,  Scott ish  Transport  Stat ist ics  (Edimburg:  Scott ish Government ,  d iversos  anys) ;  HM Treasur y,  Publ ic  Expenditure  Stat ist ica l 
Analyses ,  (Londres:  TSO,  d iversos  anys) ;  Department of  Transport  et  a l . ,  Transport  Stat ist ics  Great  Br i ta in  (Londres:  TSO,  2006 i  2007) .
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nificatius en els deu darrers anys es donen en 
la gestió del trànsit i en les tarifes socials (viat-
ges d’autobús de franc per a les persones més 
grans de seixanta anys).
•  A Escòcia la despesa està distribuïda de ma-
nera força equitativa entre el Govern escocès 
i els locals. El Govern britànic ha reduït el seu 
finançament directe del transport des de la 
transferència de competències al Govern es-
cocès. 
La Taula 5 mostra informació més detallada per 
al Gran Londres. Aquesta taula només recull la 
despesa pública; no conté dades sobre la despe-
sa d’inversió realitzada pels consorcis privats 
que modernitzen el metro o sobre les millores 
de les carreteres pagades per promotors privats 
com a condició per obtenir permisos per cons-
truir botigues, habitatges o edificis industrials 
nous. La primera part de la taula es refereix a 
la despesa pública que s’ha identificat al Gran 
Londres; les altres dues mostren la despesa de 
les autoritats responsables del Gran Londres 
(hi ha diferències perquè algunes línies de me-
tro s’estenen fora del Gran Londres i algunes 
grans obres viàries per descongestionar el Gran 
Londres tenen lloc fora dels seus límits). En re-
sum, es pot assenyalar el següent:
•  El Ministeri britànic de Transports ha reduït 
la seva despesa al Gran Londres: el programa 
sobre carreteres estratègiques que va comen-
çar a finals de la dècada de 1980 està a punt 
de finalitzar (la majoria de carreteres estra-
tègiques són ara gestionades pel Greater Lon-
don Authority/Transport for London); el metro 
va ser transferit a la GLA el 2003, i els serveis 
suplementaris de les concessions ferroviàries 
són ara decidits i finançats per la GLA. Pels 
mateixos motius, la despesa dels ens locals 
s’ha incrementat, perquè tant la GLA com TfL 
s’inclouen ara dins l’epígraf «ens locals».
•  La transferència de les carreteres més estratè-
giques a la GLA significa que aquestes vies ara 
s’inclouen dins l’epígraf «carreteres locals». 
Fins i tot tenint en compte la inflació, la despe-
sa en carreteres a Londres és ara molt superi-
or a la del període 1999-2000. S’ha incrementat 
en totes les categories, però cal destacar l’aug-
ment de la despesa en mesures de seguretat vi-
ària, que s’ha multiplicat per deu. 
•  Hi ha hagut un gran increment de la despesa 
efectuada per la GLA/TfL en serveis ferrovi-
aris i d’autobús addicionals a Londres i en in-
fraestructures viàries, ferroviàries i de metro 
lleuger. 
La Taula 6 mostra informació més detallada per 
a West Midlands. Les tres primeres parts trac-
ten de la despesa al conjunt de la regió, mentre 
que l’última subtaula es refereix només a la co-
nurbació de Birmingham de la qual s’ocupa la 
PTA/PTE de West Midlands. En resum, es pot 
assenyalar el següent:
•  La despesa del Ministeri britànic de Trans-
ports a West Midlands ha estat estable en els 
darrers anys, llevat de l’últim període 2006-
2007. S’han destinat més diners a carrete-
res, però menys a transport públic, excepte 
el 2006-2007. Els ens locals han incrementat 
progressivament la seva despesa.
•  La despesa en carreteres, tant del Govern bri-
tànic com dels ens locals, ha augmentat con-
siderablement tant pel que fa a nova capacitat 
com a manteniment. La despesa en seguretat 
viària també s’ha incrementat, però no tant 
com al Gran Londres. 
•  La despesa dels ens locals en infraestructures 
(que no inclou la PTA de West Midlands per-
què legalment és una corporació pública) ha 
augmentat amb més rapidesa que la despesa 
en manteniment de carreteres i en subvenció 
al transport públic, ja que s’ha incrementat en 
més del doble en sis anys. 
En canvi, dEs dEl punt dE 
vista dEls quilòmEtrEs dE 
carrEtEra pEr habitant, Els 
EscocEsos gaudEixEn d’una 
situació millor quE la gran 
brEtanya En conjunt
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•  A més, la PTA finança el transport públic a 
la conurbació de Birmingham. En el període 
2006-2007 va gastar menys en infraestructu-
res i en serveis ferroviaris que el 2005-2006, en 
part perquè el Govern britànic va donar-li deu 
milions de lliures menys del que la PTA havia 
previst. 
Aquest darrer punt és significatiu perquè 
posa de manifest la dependència dels go-
verns subestatals i dels ens locals respecte al 
finançament del govern central.
taula 5
despesa pública en TransporT al 
gran londres
















Despeses identificables dels ministeris del RU (inclou el Metro fins a 2003)
Carreteres estratègiques 80 73 52 38 43
Transport públic local 359 1180 83 96 172
Tren 1039 892 828 749 963
Altres 46 58 58 58 76
Total ministeris 1524 2203 1021 941 1254
Despeses identificables dels governs locals (inclou GLA/TfL i Metro d’ençà 2003)
Transport 663 704 1129 1687 2350 2265 2475 2631
Despesa pública en carreteres per part de tots els nivells de govern
Carreteres estratègiques
- Noves/millores 158 27* 28 6 11 24 19
- Manteniment 10 4 4 1 5 9 2
Carreteres locals
- Noves/millores 206 351 315 489 414 382 428
- Ampliació de ponts 5 13 43 15 22 18 18
- Manteniment 95 122 140 163 195 204 234
- Seguretat viària 24 36 89 89 165 208 282
- Il·luminació 38 41 38 40 42 51 57
Total 538 594 659 806 857 898 1042
* Les carreteres estratègiques van ser transferides a la GLA el juliol de 2000 i reclassificades a efectes estadístics el 2001–02 com a 
locals
Despeses en transport per part dels governs locals (inclouen GLA/ TfL, però no el Metro abans de 2003)
Manteniment autopistes 223 322 533 444
Transport públic 44 154 326 688 1985 2015 2217
Inversió en transports 175 351 309 434 639 1088 1181
Total 442 827 1168 1566 2624 3103 3398
Factor PIB 2005–06 1,16 1,12 1,10 1,07 1,05 1,02 1,00
Factor IPC 2005– 06 1,16 1,13 1,11 1,09 1,06 1,03 1,00
Factor PIB 2006– 07 1,17 1,14 1,11 1,08 1,05 1,03 1,00
Factor IPC 2006– 07 1,17 1,15 1,13 1,10 1,07 1,04 1,00
Fonts:  HM Treasur y,  Publ ic  Expenditure  Stat ist ica l  Analyses  (Londres:  TSO,  d iversos  anys) ;  Department of  Transport ,  Regional  Transport  Stat ist ics  (London: 
DFT,  d iversos  anys) ;  Department for  Communit ies  and Local  Government ,  Local  Government  F inancia l  Stat ist ics  England  (Londres:  DCLG,  d iversos  anys) ; 
Department of  Transport  et  a l . ,  Transport  Stat ist ics  Great  Br i ta in  (Londres:  TSO,  2006 i  2007) .
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taula 6
despesa pública en TransporT a 
wesT midlands
















Despeses identificables dels ministeris del RU
Carreteres estratègiques 249 225 342 351 377
Transport públic local 38 50 36 37 37
Tren 359 316 295 252 383
Altres 16 16 20 23 26
Total ministeris 662 607 693 663 823
Despeses identificables dels governs locals
Transport 367 384 443 439 480 512 509 571
Despesa pública en carreteres per part de tots els nivells de govern
Carreteres estratègiques
- Noves/millores 109,5 128,9 94,9 101,8 118,1 196,5 226,0
- Manteniment 22,2 23,2 14,4 22,2 56,6 77,4 76,4
-  Peatges de concessionàries a 
l’ombra
14,4 13,0 12,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Carreteres locals
- Noves/millores 147,3 167,6 207,6 266,7 235,5 265,6 263,3
- Ampliació de ponts 4,0 3,8 4,0 4,6 4,9 4,7 5,6
- Manteniment 68,6 54,5 57,6 76,1 81,5 89,8 96,5
- Seguretat viària 5,6 11,3 11,4 12,3 13,3 14,6 14,1
- Il·luminació 26,8 26,8 27,8 27,2 30,1 34,5 36,9
Total 398,4 429,1 429,9 510,9 540,0 683,1 718,8
Nota: Nova metodologia de comptabilitat des de 2001–02
Despeses en transport per part dels governs locals (no inclou el PTE de West Midlands)
Manteniment carreteres 147 154 156 159
Transport públic 122 122 133 128 343 379 401
Inversió en transports 127 141 197 275 256 301 342
Total 396 417 486 562 599 680 743
Despeses del PTE de West Midlands
Ajuts als busos 15,7 16,1
Ajuts als trens 42,8 39,9
Ajuts al metro 0,2 0,2
Tarifes concessionàries 65,1 67,9




Fonts:  HM Treasur y,  Publ ic  Expenditure  Stat ist ica l  Analyses  ( TSO,  d iversos  anys) ;  Department of  Transport ,  Regional  Transport  Stat ist ics  (London:  DFT, 
d iversos  anys) ;  Department for  Communit ies  and Local  Government ,  Local  Government  F inancia l  Stat ist ics  England  (London:  DCLG,  d iversos  anys) ;  West 
Midlands Passenger  Transport  Execut ive ,  Statement  of  Accounts  for  the  Year  Ended 31 March 2007  (B i rmingham: West  Midlands Passenger  Transport 
Execut ive ,  2007) ,  p .15.
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La governança 
territorial del 
transport al Regne 
Unit
La distribució dels poders de 
decisió
El Regne Unit és un Estat unitari sense una 
constitució i té un govern de majoria d’un sol 
partit. Per tant, el Parlament i el govern poden 
canviar fàcilment la distribució formal dels po-
ders d’acord amb les seves intencions, tal com 
va succeir el 1999 amb l’establiment del Parla-
ment d’Escòcia i de l’Assemblea Nacional de 
Gal·les, així com amb la creació de l’Autoritat del 
Gran Londres i de les assemblees regionals. Els 
responsables polítics de cada un d’aquests terri-
toris operen dins del marc jurídic de les respon-
sabilitats que les lleis que disposen l’establiment 
de cadascun d’aquests òrgans els concedeixen. 
Els principals límits als governs territorials són 
els pressupostaris (estan constrets per la legis-
lació financera del Govern britànic), la pressió 
dels grans actors econòmics («allò que és bo per 
als negocis») i els electorals (les possibles reac-
cions dels votants). 
A escala estatal, el Govern britànic és un go-
vern col·lectiu, cosa que significa que el minis-
tre de Transports ha de prendre decisions sobre 
infraestructures i ha de fer polítiques en col-
laboració amb altres ministres, sobretot el Pri-
mer ministre, el de Finances i els responsables 
de la protecció del medi ambient, la planifica-
ció territorial, el govern local, la competitivitat 
industrial, etc. El pressupost global del Minis-
teri britànic de Transports, i les seves princi-
pals subdivisions, s’ha de negociar amb el de 
Finances. Per exemple, els impostos sobre els 
vehicles els decideix el de Finances i els grans 
projectes d’infraestructures han de ser acordats 
amb aquest (encara que es basin en la despesa 
del sector privat) i també amb el de Planificació 
Territorial.
Les responsabilitats formals i reals del Mi-
nisteri de Transports són: atorgar concessions 
ferroviàries (excepte a Escòcia); organitzar la 
construcció i el manteniment de les autopistes 
a Anglaterra (a través de la Highways Agency, 
una agència autogestionada del Ministeri bri-
tànic de Transports); concebre l’estratègia glo-
bal del Regne Unit per als aeroports i els ports; 
assignar el pressupost nacional de transport als 
diferents mitjans, operadors i ens subestatals i 
locals; i millorar i controlar les regulacions rela-
tives a la construcció i la seguretat. El Ministe-
ri està limitat pels objectius del govern respecte 
a les finances públiques i l’economia nacional 
(competitivitat, desregulació, etc.) i el punt de 
vista col·lectiu del govern sobre l’interès nacio-
nal i el que els votants volen o acceptaran.
A Escòcia les àrees de presa de decisions 
estan clarament establertes en la legislació i 
l’Acord sobre transport (document acordat con-
juntament entre els ministres britànic i escocès). 
Per exemple, sobre el ferrocarril, el Concordat 
emfatitza primer la posició subordinada d’Es-
còcia dins del Regne Unit i diu que «els minis-
tres escocesos s’ocupen dels temes ferroviaris 
dins d’Escòcia, en el marc de l’estructura defi-
nida per als ferrocarrils a tot Gran Bretanya». 
A continuació, però, aquest document conté 
una llarga llista d’allò que els ministres escoce-
sos poden fer: determinar les estratègies ferro-
viàries escoceses; designar, arrendar, finançar, 
controlar i gestionar la concessió ferroviària es-
cocesa; o bé especificar i finançar les necessitats 
en infraestructures ferroviàries i el rendiment 
requerit del Network Rail (l’operador britànic 
de la xarxa). Els ministres escocesos establei-
xen les tarifes regulades i poden proposar (però 
no decidir) modificacions de la xarxa, així com 
finançar-ne millores.
El Govern escocès du a la pràctica totes 
aques tes funcions, com ho prova el fet que mol-
tes de les seves accions han estat diferents de les 
del Regne Unit. Per exemple:
•  Escòcia i Gal·les van desenvolupar estratègies 
de transport que posteriorment el Govern bri-
tànic també va adoptar per a Anglaterra.
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•  Escòcia i Gal·les han aprovat plans a llarg ter-
mini per al transport de mercaderies, mentre 
que el Govern britànic no en té.
•  Escòcia ha encoratjat el tramvia metropolità 
i projectes ferroviaris locals, a diferència del 
Ministeri de Transports del Regne Unit, que 
considera que aquests projectes representen 
costos massa elevats en relació amb els bene-
ficis.
•  El primer Govern escocès va abolir el peatge 
d’un pont que el Govern britànic havia intro-
duït (per associació entre els sectors públic i 
privat).
•  L’actual govern nacionalista escocès ha abolit 
tots els peatges de ponts (que continuen exis-
tint a Anglaterra).
Els recursos financers del Govern escocès 
procedeixen fonamentalment del Govern bri-
tànic i els contribuents anglesos. Però cal dir, 
d’una banda, que Escòcia ha rebut un bon fi-
nançament del Regne Unit, i, de l’altra, que Es-
còcia té la potestat legal d’elevar l’impost sobre 
la renda del Regne Unit en un 3% per als resi-
dents escocesos, tot i que no ho ha fet perquè 
això no agradaria als contribuents escocesos, 
que podrien mudar-se a Anglaterra.
L’Autoritat del Gran Londres no té el mateix 
volum de competències transferides que Es-
còcia, però disposa de més responsabilitats en 
matèria de transport que altres ens locals, ate-
ses les condicions especials preexistents a Lon-
dres (serveis d’autobús contractats i un gran 
operador públic del metro). No obstant això, el 
metro de Londres no va ser transferit a la GLA 
fins després que el Govern britànic va decidir 
les condicions de la concessió de la infraestruc-
tura. El primer alcalde del Gran Londres (Ken 
Livingstone) va utilitzar enèrgicament els po-
ders que tenia, fins i tot quan les seves polítiques 
van ser fortament criticades pel Govern brità-
nic i els residents locals (peatge urbà). L’establi-
ment del peatge urbà per reduir la congestió del 
centre de la ciutat va proporcionar-li recursos 
addicionals (independents de les subvencions 
del Regne Unit i els impostos locals) per millo-
rar els serveis d’autobús (autobusos freqüents i 
contractes d’autobús basats en la «qualitat del 
funcionament»).
L’Autoritat londinenca no sempre segueix la 
política del Regne Unit i el Govern britànic no 
segueix la política del Gran Londres; els alcal-
des poden alterar la política vigent de la GLA:
•  L’èxit dels autobusos a Londres ha permès al 
Govern britànic complir els seus objectius na-
cionals respecte a la utilització d’aquest mitjà 
de transport. Ara bé, el mateix Govern brità-
nic no ha estès a altres ciutats una política sem-
blant de contractació d’operadors d’autobusos 
en règim de monopoli.
•  El nou alcalde de Londres (Boris Johnson) 
va nomenar un nou cap del TfL; va decidir 
no introduir l’impost sobre els 4x4 que havia 
promès l’alcalde anterior; durà a terme una 
consulta local sobre la reducció de la zona on 
s’aplica el peatge urbà; i ha dit que canviarà el 
sistema de semàfors per fer que els cotxes cir-
culin més ràpidament, mentre que l’alcalde 
anterior promovia els desplaçaments a peu.
Però hi ha límits als poders de la GLA i del 
seu alcalde pel que fa a les grans infraestructu-
res de transport, que són en part financers. A 
causa de la seva bona trajectòria en gestió finan-
cera, TfL va poder negociar un pla d’inversió 
de cinc anys amb el Ministeri de Finances (sub-
vencions del govern, permís per emetre bons 
garantits) que li permet, per exemple, moder-
nitzar una línia ferroviària antiga. En canvi, no 
va poder decidir sobre la nova línia est-oest que 
travessarà el Gran Londres (Crossrail) o finan-
çar-ne els 18.000 milions d’euros. Això reque-
ria l’aprovació legislativa i financera del Govern 
britànic com a projecte de desenvolupament 
El gran londrEs té una po-
blació supErior a la d’Escòcia 
i a la dE wEst midlands, una 
dEnsitat dE població molt 
ElEvada, a més ha dE comp-
tar amb un fort crEixEmEnt 
actual
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territorial. La GLA només va poder promoure 
el projecte als mitjans de comunicació i entre el 
sector empresarial per aconseguir el seu suport 
i persuadir el govern.
A West Midlands, com en les altres regions 
angleses, l’Assemblea regional té poc poder de-
cisori. En representació dels ens locals de la 
regió, té l’obligació legal de desenvolupar una 
estratègia regional territorial i de transport, 
però el Govern britànic pot decidir acceptar-la 
o rebutjar-la. El Govern britànic no va accep-
tar l’estratègia territorial i de transport de West 
Midlands i ara l’assemblea ha de revisar-la, te-
nint en compte els aspectes que el Govern brità-
nic ha dit que cal considerar a l’hora d’elaborar 
la nova estratègia. D’altra banda, l’assemblea 
pot proposar al Ministeri de Transports els 
principals projectes que vol que el Govern bri-
tànic ajudi a finançar, però el govern hi té també 
l’última paraula.
De fet, les assemblees regionals són fe-
bles perquè no tenen un estatus constitucio-
nal i perquè la majoria dels votants no volen 
aquests organismes. Però sembla que el Go-
vern britànic també està decebut amb l’actua-
ció de les assemblees, ja que ha anunciat que 
seran abolides i que la planificació del trans-
port regional serà transferida a les agències de 
desenvolupament regional, els membres de les 
quals són nomenats individualment pel Go-
vern britànic.
La PTA de West Midlands depèn de les sub-
vencions del govern, a més dels fons que rep 
dels consells locals (ajuntaments) que en for-
men part. Les decisions del Ministeri de Trans-
ports sobre els projectes que està disposat a 
finançar i l’import de la seva subvenció anual 
tenen una gran influència en el programa de 
la PTA. Com s’ha vist abans, la PTA va haver 
de reduir la despesa prevista per al 2006-2007 
quan el Ministeri li va atorgar un finançament 
inferior a l’esperat.
Els ens locals de totes les regions poden te-
nir un control pràctic real, si ho volen, sobre les 
operacions de transport local (manteniment de 
carreteres, gestió del trànsit i serveis d’auto-
bús excepte a Londres). La qualitat de la seva 
feina depèn gairebé per complet de la volun-
tat política que tinguin d’exercir el seu poder i 
la seva competència gestora en els tractes amb 
els operadors privats de transport. Fins i tot a 
Londres, on no poden establir els serveis d’au-
tobús, poden gestionar les carreteres i el trànsit 
per millorar (o dificultar) el funcionament dels 
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Tanmateix, els ens locals estan més limitats 
pel que fa a les decisions sobre els grans projec-
tes de transport. En primer lloc, des de mitjan 
dècada de 1980, el govern nacional ha restrin-
git considerablement la seva capacitat per re-
captar impostos locals i sol·licitar préstecs per 
a inversions per raons econòmiques nacionals. 
Els consells (ajuntaments) han d’obtenir sub-
vencions i el permís per contraure préstecs del 
Ministeri britànic de Transports per a cada de-
cisió important. Les restriccions sobre la capa-
citat d’endeutament s’han relaxat en els darrers 
cinc anys, però, alhora, la introducció d’estratè-
gies regionals de transport a Anglaterra ha es-
tablert nous límits a les opcions dels ens locals. 
A Escòcia la situació financera dels ens locals 
és incerta perquè el nou govern nacionalista va 
«congelar» la quota de l’impost del govern local 
(per ajudar els votants i la petita empresa), i re-
centment ha proposat canviar el sistema finan-
cer local per un de nou totalment controlat pel 
Govern escocès. El Partit Nacionalista Escocès 
volia la descentralització de les competències 
del Govern britànic, però, en canvi, ara no dóna 
suport a la transferència de competències del 
Govern escocès als ens locals.
Mecanismes de cooperació
El Gabinet britànic (el primer ministre i els mi-
nistres de més rang) és el mecanisme de coope-
ració de caràcter més oficial, abans i després de 
la descentralització del 1999, ja que inclou els 
ministres per a Escòcia, Gal·les i Irlanda del 
Nord. La responsabilitat d’aquests ministres és 
tenir cura dels interessos dels seus països en les 
decisions del Govern britànic, lluitar per la part 
del pressupost del RU destinat al seu territori i 
intentar adaptar les polítiques britàniques a les 
necessitats de llurs països. Tenen una oficina a 
Londres i a la capital del seu país, amb funci-
onaris que els ajuden en aquesta tasca. Des de 
l’any 2000, la feina dels ministres per a Escòcia i 
Gal·les s’ha reduït tant que s’ha convertit en una 
tasca «a temps parcial». D’altra banda, de vega-
des, en funció del govern, els subsecretaris d’Es-
tat reben una responsabilitat especial per a una 
regió anglesa; per exemple, hi ha un subsecreta-
ri per a West Midlands que ha promogut de ma-
nera activa els projectes de West Midlands en el 
Ministeri de Transports, encara que té molt poc 
poder en el govern.
L’organització de cooperació a més alt nivell 
entre el Govern britànic, Escòcia, Gal·les i Ir-
landa del Nord és el Comitè Ministerial Conjunt 
(Joint Ministerial Committee, JMC) per a cada àm-
bit polític, semblant al Consell de ministres de la 
UE; per exemple, en el cas del transport, es trac-
ta de trobades entre els ministres de Transport i 
els seus alts funcionaris. El JMC que es reuneix 
més sovint és el JMC sobre Europa, que es troba 
per acordar la posició conjunta del Regne Unit 
a les reunions de la UE i per preparar les estra-
tègies que cal adoptar a Brussel·les. El ministre 
escocès de Transport assisteix sovint als con-
sells de ministres de Transport de la UE, però 
sempre ha de presentar la posició conjunta del 
Regne Unit.
Des del punt de vista tècnic, la cooperació 
formal i informal en matèria de transport té lloc 
sobre la base dels «concordats», com ara el Con-
cordat de transports (Department for Transport 
& Scottish Executive, 2007). No és un document 
«jurídic», però és «moralment vinculant» (les 
dues parts el consideren un acord molt impor-
tant). L’Acord de transport escocès, que va ser 
negociat entre el Govern escocès i el Ministeri 
britànic de Transports, estableix l’assignació 
de competències amb més detall que la legisla-
ció sobre la transferència de competències del 
govern central, i permet que cada «part» sàpi-
ga quan pot prendre decisions de manera inde-
pendent, o quan Escòcia ha d’operar en el marc 
d’una estratègia britànica, o quan el Regne Unit 
ha de consultar el Govern escocès. Aquest do-
cument inclou normes acordades sobre «com-
portament» o «conducta», com ara intercanviar 
informació que pugui ser mútuament benefici-
osa o informar amb antelació l’altre govern de 
qualsevol acció que el pugui afectar. En l’Acord 
de transport hi ha disposicions específiques 
sobre estadístiques i sobre respostes a la legis-
lació de la UE (per exemple, els quatre països 
han de contribuir individualment als objectius 
quantitatius comunitaris), encara que també hi 
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ha altres concordats especials relatius a les es-
tadístiques i la coordinació política respecte a 
la UE que exposen aquests compromisos amb 
més detall.
Tot i que l’Acord és útil i necessari (no hi ha 
dubte que la discussió pràctica entre els dos 
governs a l’hora d’elaborar el document era 
necessària), en la pràctica, si les relacions són 
bones, el document és superflu, mentre que si 
són dolentes no pot resoldre-les. Fins ara, sem-
bla que en les relacions entre tots dos governs 
han prevalgut la bona voluntat i el sentit comú. 
Per exemple, quan es va renegociar la conces-
sió dels serveis ferroviaris a Escòcia (ScotRail) 
el 2003-2004, els ministres escocesos d’aquell 
moment no tenien competències oficials per a 
les concessions ferroviàries, però van tenir una 
influència important en les disposicions del 
contracte i van ser cosignataris (amb la Strate-
gic Rail Authority del Regne Unit) del contracte 
amb l’operador.
Per a l’Autoritat del Gran Londres i altres re-
gions angleses no hi ha un document equiva-
lent als concordats. Els ministeris de Transport 
i Medi Ambient han elaborat durant moltes 
dècades guies de planificació «de dalt a baix» 
(inclosa una guia de planificació del transport) 
que estableixen el marc polític general per als 
ens locals. En la pràctica, aquest document diu 
quins tipus de projectes o estratègies de trans-
port tenen més possibilitats d’obtenir el suport 
del govern si es pretén obtenir finançament go-
vernamental o si els operadors de transport o 
altres promotors demanen llicències d’obres. 
Les noves assemblees regionals van ser origi-
nàriament creades per fer que les estratègies 
regionals territorials i de transport fossin uns 
documents més democràtics (de baix a dalt i de 
dalt a baix), però sembla que el govern no està 
satisfet amb les estratègies proposades per les 
assemblees (no es corresponen amb els objec-
tius del govern per a Anglaterra), per la qual 
cosa es preveu abolir aquests òrgans.
La coordinació oficial a cada regió anglesa i 
entre les regions l’organitzen les delegacions del 
govern per a cada regió. Aquestes delegacions 
estan compostes per uns pocs funcionaris de ca-
dascun dels ministeris d’Economia, Transport, 
Planificació Territorial, Educació i Interior, i 
coordinen els programes governamentals del 
Regne Unit per a la regió, inclosos els de trans-
port, en col·laboració amb les seves divisions 
ministerials (per exemple, la Highways Agency), 
les assemblees regionals, les agències de desen-
volupament regional, els consells locals (ajun-
taments) i les empreses i els grups d’interès de 
la regió. Els funcionaris del Ministeri de Trans-
ports que són a les delegacions del govern in-
tenten ajudar les assemblees a modificar la seva 
estratègia regional de transport per tal que sigui 
acceptada pel Ministeri britànic de Transports i 
l’Agència de desenvolupament regional.
L’Autoritat del Gran Londres no pot ser tracta-
da com qualsevol altra autoritat regional anglesa 
a causa del seu estatus com a organisme escollit 
democràticament, el seu pes polític, social i eco-
nòmic al Regne Unit, i també perquè les seves 
estratègies i la seva gestió del transport en els 
darrers vuit anys han donat bons resultats. L’al-
calde va elegir experts nacionals i internacionals 
en transport per gestionar Transport for London, 
cosa que fa més difícil que els funcionaris minis-
terials ignorin les seves recomanacions.
D’altra banda, els consells locals i els grups 
de consells locals (per exemple, l’Associació de 
governs locals de West Midlands) pressionen el 
ministre de Transports per afavorir la seva re-
gió i, a l’inrevés, el Ministeri de Transports bus-
ca l’assessorament dels ajuntaments que són 
especialment importants en l’economia regio-
nal, que tenen estratègies que donen bons re-
sultats o que són crucials per a un projecte de 
transport en concret.
Les deficiències percebudes en les 
infraestructures i les polítiques de 
transport
L’anàlisi del paràgraf «Els sistemes de transport 
als casos d’estudi» resumeix les característiques 
del sistema de transport britànic a partir de da-
des estadístiques sobre el seu funcionament i 
l’anàlisi d’experts. Aquest apartat presenta una 
explicació més subjectiva sobre les opinions i 
les especulacions entorn dels projectes futurs.
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Per a Escòcia, els temes més destacables es 
poden agrupar en tres observacions:
•  A la regió rural dels Highlands (terres altes), 
les infraestructures de transport tenen un bon 
manteniment però són escasses. La gran quan-
titat de carreteres d’un sol carril s’ha tornat pe-
rillosa per culpa dels turistes que condueixen 
massa ràpid, però seria més barat i millor per 
al medi ambient transmetre missatges sobre el 
comportament dels conductors que no pas co-
brir les Highlands amb carreteres més amples. 
Els governs escocès i britànic han subvencio-
nat de manera important noves instal·lacions 
intermodals. El Govern britànic va substituir 
un ferri que anava a l’illa de Skye per un pont 
de peatge, però els illencs eren contraris al pa-
gament del peatge i el primer Govern escocès 
(una coalició dels partits laborista i liberalde-
mòcrata) va reemplaçar aquest peatge amb 
pagaments directes al constructor. El segon 
Govern escocès (en mans nacionalistes) ha eli-
minat tots els peatges, però això implica dispo-
sar de menys diners per a altres projectes.
•  A la conurbació del cinturó central (Glasgow-
Edimburg), el principal problema és la con-
gestió de les carreteres. La solució proposada 
després de la recuperació del poder de deci-
sió per part d’Escòcia va ser la creació d’una 
zona amb peatges urbans al voltant d’Edim-
burg, però va ser rebutjada pels empresaris i 
els ajuntaments d’altres poblacions. El Govern 
escocès finança actualment connexions ferro-
viàries curtes que millorin les comunicacions. 
D’altra banda, l’ajuntament d’Edimburg, amb 
el suport del primer Govern escocès, tenia pre-
vist construir una línia de tramvia i una con-
nexió ferroviària amb l’aeroport. Però el nou 
govern nacionalista s’oposa a tots dos projec-
tes (probablement el preocupa el pressupost 
de transport perquè també ha anunciat que 
reconstruirà un pont de carretera). Tots els 
partits menys el nacionalista donen suport a la 
línia de tramvia; en canvi, consideren que l’en-
llaç amb l’aeroport no té una bona relació cost-
benefici, és difícil de construir i és rebutjat pels 
Verds pel fet de fomentar el transport aeri. El 
Parlament escocès ha tornat a votar a favor 
de la línia de tramvia i el Govern escocès ja ha 
acordat que la tirarà endavant. Pel que fa a la 
connexió ferroviària amb l’aeroport, sembla 
probable que s’abandoni per la manca de pres-
supost i d’eficàcia en relació amb el seu cost.
•  Escòcia és lluny de la capital del Regne Unit, 
Londres, i del continent. Per raons financeres i 
de planificació, el Govern britànic hauria d’im-
pulsar un projecte de línia ferroviària ràpida 
entre el nord i el sud, però mai n’ha proposat 
cap. Tanmateix, actualment hi ha indicis im-
portants per part de Network Rail i el Partit 
Conservador (que és probable que governi pro-
perament el RU) que es podria construir una 
línia per connectar les ciutats de les Midlands, 
el nord d’Anglaterra i Escòcia amb l’aeroport 
londinenc de Heathrow, i amb el continent a 
través del túnel del canal de la Mànega.
A la regió del Gran Londres el principal proble-
ma és la congestió del metro i les carreteres.
•  Una solució per al metro és la línia est-oest 
Crossrail, que després de vint anys de pressió 
(pels experts en transport, el metro i els em-
presaris) finalment tira endavant. El pla acaba 
de ser aprovat pel Parlament, i el Govern brità-
nic ha accedit a pagar part dels 18.000 milions 
d’euros del seu cost.
•  La modernització del metro contribuirà a re-
duir-ne la congestió (per exemple, la senyalit-
zació moderna escurçarà els intervals de pas 
dels trens). No obstant això, un dels dos con-
sorcis que modernitzen el metro ha fet fallida 
perquè la reconstrucció costa més del que va 
El trànsit dE carrEtEra s’hi 
ha Estabilitzat, En part pEr-
què Els londinEncs han rEs-
post a la bona dEnsitat dEl 
sistEma públic dE transport i 
a la congEstió dE lEs carrEtE-
rEs, i En part pErquè la gla ha 
posat frE al trànsit dE cot-
xEs i dE pas dEls camions 
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preveure. Això ha provocat un conflicte entre 
el govern i la GLA sobre si TfL o un altre con-
tractista privat assumirà aquesta tasca.
•  La congestió a les carreteres afecta el funcio-
nament del trànsit. Les principals causes de 
congestió són els cotxes aparcats i les obres a 
les vies públiques («forats a terra»). Els con-
sells locals (ajuntaments) són responsables 
de la gestió del trànsit a les carreteres locals, 
i alguns no donen prioritat a la retirada dels 
cotxes que obstaculitzen el trànsit o a la cons-
trucció de carrils bus. Fins ara no s’ha trobat 
cap solució a aquest vell problema; probable-
ment la GLA haurà d’assumir la responsabili-
tat de totes les vies amb rutes d’autobús.
•  Els conductors es queixen de la lentitud dels 
trajectes a Londres. El nou alcalde ha promès 
accelerar el trànsit canviant el sistema de se-
màfors per donar als cotxes més prioritat que 
als vianants, cosa que és probable que tingui 
efectes adversos en la seguretat viària.
A la regió de West Midlands el principal proble-
ma és la incapacitat per identificar els problemes 
i les solucions que cal prioritzar en relació amb 
el transport. West Midlands no té una identitat 
regional forta, les seves institucions regionals 
són molt noves i no han estat capaces de supe-
rar les diferents prioritats dels ens locals de la 
regió. Un recent document de consulta sobre 
transport de l’Assemblea regional (West Mid-
lands Regional Assembly, 2008) exposa amb 
tota claredat els problemes:
•  Les estructures de control del transport a es-
cala regional són febles. La regió va presen-
tar una llista de projectes locals prioritaris 
com a candidats a rebre una subvenció del go-
vern, però els socis locals que havien propo-
sat aquests projectes no van gastar els diners 
abans de la data límit prevista i ara la regió cor-
re el risc de perdre subvencions en els propers 
anys. L’estructura regional ha de ser capaç 
d’identificar els projectes més realistes i ser un 
soci creïble dels ens locals i nacionals.
•  Manca una estratègia regional integrada úni-
ca. Cal una estratègia que resolgui els conflic-
tes entre les prioritats nacionals i regionals/
interregionals, entre les necessitats de trans-
port locals i regionals, entre el creixement eco-
nòmic i el canvi climàtic. Si el Govern britànic 
tingués una estratègia britànica per al trans-
port, això ajudaria West Midlands, perquè 
una estratègia britànica contribuiria a coordi-
nar les polítiques de West Midlands amb Gal-
les i East Midlands. No obstant això, aquesta 
estratègia britànica hauria de ser idealment de 
«baix a dalt».
•  Els responsables polítics regionals se centren 
a fomentar els projectes d’infraestructures de 
transport en lloc de pensar en les necessitats 
diàries dels usuaris del transport.
•  La regió de West Midlands pateix problemes 
especials perquè es troba al mig d’Anglaterra, 
al centre del trànsit entre el nord i el sud i l’est 
i l’oest. El Ministeri de Transports ha respost a 
aquest problema: ha promogut una autopista 
de peatge, ha finançat millores en la principal 
línia ferroviària entre el nord i el sud que tra-
vessa la regió, i ha augmentat la capacitat de la 
principal estació ferroviària de Birmingham. 
Però aquestes solucions són probablement in-
adequades i arriben tard, i, tal com mostra la 
Taula 3, la regió de West Midlands no rep tant 
finançament com Londres o Escòcia.
•  El procés de presa de decisions per finançar 
projectes és massa complex (diferents nivells 
de govern i diferents aliances, que sovint no 
impliquen el nivell regional), i la decisió final 
és adoptada pel Ministeri de Transports, que 
no està obligat a seguir les prioritats regio-
nals.
Lògiques i discursos en les 
decisions sobre el finançament del 
transport
L’argument dominant que s’utilitza al Regne 
Unit és el «racional» de costos-beneficis. Des de 
la dècada de 1960, el Ministeri britànic de Trans-
ports ha fet servir tècniques d’avaluació econò-
mica estandarditzades. Tanmateix, es tracta 
d’un argument de costos-beneficis que dóna un 
pes important a factors «tous», encara que no 
siguin fàcilment quantificables (per exemple, 
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la inclusió social, com en el cas de la millora de 
l’accessibilitat als llocs de treball i als hospitals, 
o la reducció de la congestió i/o les emissions). 
Per exemple, quan es va construir una línia de 
metro a Londres a les dècades de 1960 i 1970, el 
«benefici social» d’ajudar els ciutadans a acce-
dir als llocs de treball del centre de la ciutat va 
ser una part important de l’anàlisi de costos-be-
neficis (Beesley i Foster, 1963). Els factors medi-
ambientals també han format part dels càlculs 
que s’han fet des de mitjan dècada de 1970.
El format actual d’avaluació de tots els pro-
jectes de transport (no només les infraestructu-
res), anomenat NATA (nou mètode d’avaluació 
del transport), és un procés d’avaluació multi-
modal que es du a terme tècnicament a través de 
mòduls publicats pel Ministeri de Transports i 
disponibles a Internet (WebTAG, vegeu <www.
webtag.org.uk>). Aquests mòduls s’han revi-
sat recentment arran de les consultes a plani-
ficadors de transport i responen ara als canvis 
que s’han produït en els temes de transport (per 
exemple, un nou mòdul de WebTAG sobre l’es-
timació dels beneficis per a la salut dels plans 
que estimulen els «desplaçaments actius») i 
als diferents països (Escòcia n’ha desenvolupat 
una versió pròpia). El valor d’un pla expressat 
en aquests termes «amplis» de costos-beneficis 
és el factor que té més possibilitats d’afectar la 
decisió sobre el finançament. Això no significa 
que el pes demogràfic o l’aïllament rural, entre 
altres factors, no comptin, sinó simplement que 
formen part del procés d’avaluació «objectiu» 
(s’inclouen en la valoració dels costos-beneficis 
encara que no es puguin quantificar).
Malgrat això, mentre que els projectes amb 
un valor NATA elevat tenen més possibilitats 
de ser aprovats, aquest criteri «objectiu» no és 
l’únic factor que es té en compte. El nou govern 
laborista del Regne Unit va rebutjar el 1998 al-
guns plans de carreteres amb un valor NATA 
molt alt a causa de la seva política «anticarrete-
res». Però alguns d’aquests projectes es van re-
vifar quan els parlamentaris van adonar-se que 
les variants eren molt populars (Glaister i altres, 
2006, p. 236-237). A escala regional succeeix el 
mateix: un objectiu de l’estratègia territorial i de 
transport de l’Assemblea regional de West Mid-
lands és conservar el medi ambient de la regió, 
però els polítics locals promouen l’extensió de 
l’aeroport de Birmingham i l’ampliació de dues 
autopistes (West Midlands Regional Assem-
bly, 2008, §10.4). Els factors econòmics semblen 
pesar més que les consideracions socials o me-
diambientals quan es prenen decisions indivi-
duals sobre transport. Tot i així, la perspectiva 
de costos-beneficis donarà més importància al 
medi ambient si aquest element es valora més 
(sigui objectivament o sigui subjectivament en 
les enquestes d’opinió).
El ministeri que financiï un projecte també 
pot especificar criteris addicionals per a l’obten-
ció de fons concrets; per exemple, el projecte ha 
d’ajustar-se a l’estratègia regional de transport o 
ha d’incloure un pla per reduir la congestió ur-
bana. Per exemple, l’Assemblea regional de West 
Midlands va demanar als seus assessors (Faber 
Maunsell & AECOM, 2005) que donessin prio-
ritat a tots els projectes proposats d’acord amb 
els objectius principals de la seva estratègia re-
gional, incloent-hi la millora de l’accessibilitat, 
els costos-beneficis econòmics i «l’eficiència me-
diambiental» (el nivell d’ajuda al medi ambient 
des del punt de vista de la despesa). La utilitza-
ció d’informes d’experts, assessors i les ofici-
nes nacionals d’auditoria sovint formen part de 
l’estratègia de persuasió del govern central i els 
governs regionals perquè aporten una aura de 
competència tècnica imparcial.
El «finançament just» no és un argument 
habitual, sobretot perquè els governs d’Escò-
cia, Gal·les i Irlanda del Nord ja reben més su-
port financer del Govern britànic que no pas 
Anglaterra. De fet, els ciutadans anglesos sub-
vencionen la resta de ciutadans britànics. D’al-
tra banda, el Gran Londres té més finançament 
per al transport per càpita que les altres regions 
angleses, però ho justifica dient que ha d’oferir 
transport local als treballadors pendulars i als 
empresaris que van a Londres, i també que pro-
dueix més riquesa. Tanmateix, Escòcia ja no és 
un dels territoris més pobres i ofereix als seus 
ciutadans uns serveis socials, de salut i d’educa-
ció més generosos dels que disposa Anglaterra, 
per la qual cosa el finançament d’Escòcia serà 
objecte de debat polític al Regne Unit en un fu-
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tur. D’altra banda, la cohesió territorial (un terme 
de la UE) i la solidaritat regional no són concep-
tes ben compresos pels angloparlants.
Les idees oficials dominants es poden veu-
re a les estratègies regionals esmentades més 
amunt: una millor oferta de transport públic a fi 
de reduir les emissions i la millora de l’accessi-
bilitat als llocs de treball i als serveis públics, es-
pecialment per als qui no participen plenament 
en la societat o l’economia. A la pràctica, hi ha 
múltiples discursos diferents:
•  Els enginyers de transport qualificats treba-
llen en el marc d’una perspectiva de costos-
beneficis econòmics i d’avaluació tècnica que 
es considera objectiva. Acostumen a proposar 
solucions tècniques d’alta qualitat (normal-
ment impliquen l’ús de formigó o metalls pe-
sants).
•  Els planificadors de transport dels ens locals 
i els grups mediambientals promouen políti-
ques que incrementin la mobilitat, especial-
ment per als grups desfavorits; són aspectes 
que els enginyers anomenen «tous», però el 
cert és que aquests planificadors estan gua-
nyant terreny.
•  Hi ha sectors de tots dos grups que promouen 
solucions de transport que protegeixin el medi 
ambient, sigui per causes purament mediam-
bientals o perquè això contribueix a defensar 
el transport públic. És un altre argument que 
dóna suport a la millora del transport públic 
per als sectors socials més desfavorits.
El paper dels actors no 
institucionals
Els «actors no institucionals» –o decisors in-
formals– tenen un paper molt important en les 
decisions polítiques sobre transport al Regne 
Unit, encara que no és fàcil determinar exacta-
ment la seva influència sobre les decisions indi-
viduals. Els investigadors han utilitzat estudis 
de cas detallats per analitzar decisions individu-
als sobre transport sense que hagi estat possible 
establir una norma general. Geoffrey Dudley i 
Jeremy Richardson (2000) van estudiar dos ca-
sos de grans canvis en les polítiques britàniques 
viàries i ferroviàries, i van confirmar la teoria 
politològica que les idees, els interessos, les ins-
titucions i els individus tenen tots un paper im-
portant en la presa de decisions. Tanmateix, en 
els seus casos, alguns individus, normalment 
els ministres de transports, tenien més capaci-
tat d’incidència perquè estaven millor situats 
per configurar la xarxa d’interessos i per orga-
nitzar una coalició de defensa de determinades 
idees. És a dir, els decididors formals i escollits 
democràticament exercien al final més influèn-
cia que no pas els actors no institucionals.
Els estudis comparatius indiquen que al Reg-
ne Unit hi ha un espectre més ampli d’actors no 
institucionals que intervenen en la definició de 
polítiques que en molts altres països europeus 
on la participació dels «interessos organitzats» 
forma part de la vida democràtica des de fa 
temps (amb l’excepció dels països escandinaus). 
En la formulació de polítiques de transport bri-
tàniques, escoceses, gal·leses i angleses ja és 
quelcom establert que els decididors formals 
(ministres, funcionaris) busquin les opinions 
de la societat civil en totes les fases del procés. 
Per exemple, el Departament d’Estadística del 
Ministeri de Transports cerca regularment les 
opinions dels usuaris de dades de transport 
sobre com millorar-les, tant amb consultes 
formals al Grup d’Usuaris d’Estadístiques de 
Transport (vegeu <www.tsug.org.uk>, on hi ha 
una secció escocesa) com demanant als usuaris 
del web que emplenin qüestionaris. Cada pu-
blicació estadística oficial sobre transport dels 
Ministeris britànic o escocès informa els lec-
tors sobre el Grup d’Usuaris d’Estadístiques de 
Transport, perquè els decididors oficials volen 
escoltar opinions que representin el conjunt de 
la població, no només uns pocs grups.
El transport públic patEix 
grEus problEmEs dE capaci-
tat a londrEs, tot i havEr-hi 
una xarxa fErroviària molt 
dEnsa
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Les propostes polítiques individuals (siguin 
estratègies o projectes concrets) se sotmeten 
de manera automàtica a processos de consul-
ta pública, encara que és més probable que hi 
estiguin més interessats grups concrets i que 
aquests siguin convidats «proactivament» a 
participar-hi. Per exemple:
•  A Escòcia, per a la seva estratègia nacional de 
transport de mercaderies (Freight Action Plan 
for Scotland, 2006b), el Govern escocès va en-
trevistar vint operadors de transport, trenta-
set usuaris del transport de mercaderies, vuit 
associacions de comerç i set consorcis regi-
onals de transport. A més, es va fer un taller 
especial per a la regió rural de Highlands and 
Islands, al qual van assistir set productors, 
cinc grups de transport i tres consultors, així 
com institucions formals (ens locals i consor-
cis empresarials locals). El govern també va 
dur a terme una enquesta per correu que va 
obtenir prop de cent respostes: de productors, 
transportistes, altres serveis, grups de pressió 
i el sector públic.
•  El Govern escocès també ha fet recentment 
una consulta sobre la revisió de la gestió po-
lítica i financera dels aeroports de la regió de 
Highlands and Islands (juliol de 2008), l’estra-
tègia sobre seguretat viària escocesa (juliol de 
2008) i les regulacions de les obres viàries de 
2008 (febrer de 2008).
•  Al Gran Londres, el 2006 Transport for London 
va elaborar el document de consulta Transport 
2025: Transport Challenges for a Growing City, 
perquè necessita informació d’una gran di-
versitat de persones a fi de fer una planifica-
ció correcta per al futur llunyà. Les respostes 
al document ajudaran a actualitzar l’estratègia 
de transport de l’alcaldia i el Pla territorial de 
Londres.
•  A West Midlands, el Partenariat Regional de 
Transport aconsella l’Assemblea regional so-
bre el desenvolupament de la seva estratègia 
de transport. Inclou membres de l’Assemblea 
regional, l’Agència de desenvolupament regio-
nal, operadors dels serveis de transport (tots 
els mitjans) i funcionaris locals de transport, 
però també altres interessos no institucionals: 
les associacions de les companyies de trans-
port de mercaderies, els grups d’usuaris del 
transport públic, els consorcis sobre sosteni-
bilitat i inclusió social de West Midlands, i un 
grup ambiental.
•  El grup d’experts que s’ocupa de la revisió es-
tratègica del transport de West Midlands (West 
Midlands Regional Assembly, 2008) incloïa el 
president de l’Autoritat del transport de pas-
satgers (PTA) de West Midlands, altres qua-
tre consellers municipals o dels comtats, dos 
membres d’una organització que representa 
els empresaris locals, dos membres d’una or-
ganització que representa grups religiosos i 
un membre d’una associació que representa el 
sector de l’oci.
•  La PTA de West Midlands organitza fòrums 
d’usuaris del transport a les set ciutats que 
en són membres. Es tracta de reunions públi-
ques que es fan cada dos mesos per parlar so-
bre els problemes i les millores que desitgen 
els passatgers dels serveis de transport pú-
blic. Hi assisteixen els consellers de la PTA i 
l’ajuntament, els operadors de transport pú-
blic i la policia del transport, i es convida els 
ciutadans a fer preguntes i expressar les seves 
opinions.
Les maneres d’enfocar la 
privatització dels decididors 
regionals
Al Regne Unit el transport està gairebé priva-
titzat del tot (autocars, 1982; autobusos, 1985; 
trens, 1995; metro lleuger/tramvies, tots cons-
truïts com a projectes privats). Al seu moment 
això es va veure com una amenaça al control lo-
cal dels ajuntaments que gestionaven els auto-
busos i als llocs de treball del sector públic de 
les organitzacions públiques de transport. Però 
la privatització/liberalització no ha provocat en 
si mateixa una discriminació territorial perquè 
els ministeris, les PTA i els consells locals (ajun-
taments) poden optar per finançar serveis fer-
roviaris i d’autobús socialment necessaris de 
la mateixa manera que ho feien quan eren ope-
radors del servei públic de transport. Senzilla-
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ment, ara no intenten controlar tots els serveis 
o gestionar-los ells mateixos. Els consells i les 
PTA també poden subvencionar algunes cate-
gories de passatgers (escolars, gent gran). Escò-
cia i Gal·les van ser els primers al Regne Unit a 
fer que l’autobús local (i el tren a Gal·les) fossin 
totalment de franc per a les persones més grans 
de seixanta anys. Aquest sistema està ara im-
plantat a tot el Regne Unit i pot incloure també 
grups desfavorits amb problemes de mobilitat 
o aturats, si els ens locals o les PTA així ho de-
cideixen. A causa de les seves condicions geo-
gràfiques especials (illes distants de la costa), 
Escòcia ha estès aquest sistema d’ajudes dels 
serveis ferroviaris i d’autobús al transport aeri 
i als ferris.
Pel que fa als autobusos i als autocars, sem-
bla poc probable que els ajuntaments vulguin 
ser operadors de servei públic. L’èxit dels auto-
busos a Londres en comparació amb moltes zo-
nes rurals va portar alguns ens locals a pensar 
que el sistema londinenc de contractes de cinc 
anys amb operadors privats és millor que un 
sistema completament liberalitzat. Tanmateix, 
hi ha diversos ajuntaments urbans que han or-
ganitzat serveis d’autobús amb resultats excel-
lents mitjançant la cooperació amb operadors 
privats, i sembla que la voluntat política i la ca-
pacitat de gestió dels responsables del transport 
és més important que el fet que el sistema esti-
gui liberalitzat o no ho estigui.
Quant als trens, ara hi ha més serveis amb 
més passatgers dels que hi ha hagut mai en la 
història ferroviària del Regne Unit, ja que els 
operadors ferroviaris privats han fet grans es-
forços per obtenir més beneficis oferint més 
trens i utilitzant estructures tarifàries flexibles 
i complexes per omplir-los. D’altra banda, la 
xarxa ferroviària no va ser gestionada correc-
tament per l’operador privatitzat de la xarxa, 
encara que també va tenir mala sort i va pa-
tir interferències polítiques. El sistema actual 
d’un operador de la xarxa sense ànim de lucre, 
operadors ferroviaris privats i la possibilitat de 
l’Administració central, subestatal i metropo-
litana de subvencionar els serveis socialment 
necessaris, sembla un sistema eficaç que els go-
verns de Gal·les i Escòcia no qüestionen.
La integració del medi ambient 
en la presa de decisions sobre 
transport
A escala estatal i regional, legalment cal tenir en 
compte el component territorial del medi ambi-
ent (paisatges, punts d’interès històric i hàbitats 
naturals) en les decisions sobre infraestructures 
de transport. Però els ministres estan disposats 
a passar per alt aquests factors mediambientals 
si consideren més rellevant un altre factor (eco-
nomia, accés al transport). De vegades defen-
sen que la reducció de la congestió (i, per tant, 
la contaminació) justifica la destrucció d’un hà-
bitat natural.
Les emissions són un aspecte mediambi-
ental que està cobrant molta més importància 
com a factor en les decisions sobre transport 
que els ministres no poden ignorar. L’amplia-
ció de l’aeroport de Heathrow serà impossible, 
d’acord amb la legislació de la UE sobre conta-
minació atmosfèrica, si no es poden reduir les 
emissions del trànsit per carretera o dels avi-
ons. De manera semblant, un factor influent 
en la política de transport del Gran Londres és 
el nivell de partícules de carboni i òxids de ni-
trogen, que estan gairebé al nivell màxim esta-
blert per la UE. Els governs britànic i nacionals 
diuen que l’important és reduir les emissions 
dels gasos d’efecte hivernacle (el Parlament bri-
tànic acaba d’aprovar una legislació que obli-
ga a la reducció del 80% d’aquests gasos abans 
del… 2050), però alhora tots fomenten el trans-
port aeri (el govern britànic dóna suport a la 
construcció d’una nova pista a Heathrow, i els 
governs escocès i gal·lès subvencionen els des-
plaçaments aeris).
El Govern britànic va fer un gran esforç per 
integrar el transport i el medi ambient (emis-
sions) en el període 1997-2001 quan va incloure 
el transport, el medi ambient i els afers regio-
nals en un sol ministeri. Els procediments ac-
tuals sobre planificació regional estratègica en 
matèria de transport van ser elaborats en aquell 
temps. Des del 2001, però, torna a haver-hi un 
ministeri dedicat exclusivament al transport, i 
el medi ambient forma part d’un ministeri de 
medi ambient, alimentació i afers rurals.
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A Escòcia hi ha un ministre de Transports, 
Infraestructures i Canvi Climàtic, però és un 
subsecretari dins del Ministeri de Finances i 
Creixement Sostenible. Sembla que les finan-
ces i el creixement són més importants, ja que 
dels cinc objectius que té el Govern escocès 
el primer és «més riquesa i justícia» i el cin-
què, «més ecologia» (és a dir, millorar l’ambi-
ent natural i construït d’Escòcia). A Gal·les, el 
transport forma part del Ministeri de Desen-
volupament Econòmic i Transport. Aquest 
Ministeri té set prioritats, i el transport n’és la 
setena i l’única que esmenta el medi ambient. A 
Irlanda del Nord, el transport forma part d’un 
Departament de Medi Ambient que inclou 
el medi construït i la planificació territorial. 
Aquesta combinació és la millor per integrar el 
transport i el medi ambient, però ateses les cir-
cumstàncies polítiques d’Irlanda del Nord (in-
estabilitat del govern), el medi ambient no pot 
ser la màxima prioritat.
Els principis mediambientals represen-
ten una bona part del discurs oficial i no ofi-
cial i figuren a tots els documents d’estratègies 
i polítiques sobre transport en tots els àmbits 
de govern. D’altra banda, també formen part 
de l’avaluació de tots els projectes de trans-
port. No obstant això, sovint no es traslladen 
a l’acció pràctica. Les prioritats polítiques per 
al transport que s’han descrit més amunt re-
flecteixen les declaracions típiques dels polí-
tics regionals sobre la necessitat de reduir les 
emissions, però normalment s’anteposen al-
tres prioritats. Només unes poques autoritats 
del transport, com l’Autoritat del Gran Lon-
dres i les de Brighton, Cambridge i Norwich, 
han atorgat una veritable importància als fac-
tors mediambientals en les decisions sobre 
transport. En el primer cas, això va ser fruit 
de la voluntat política del primer alcalde, que 
tenia un interès a llarg termini en aquests te-
mes, i en la resta de casos els polítics compten 
amb el suport d’un electorat ecologista i amb 
un alt nivell educatiu. Moltes altres autoritats 
han cedit a la pressió de la majoria dels ciuta-
dans, que no donen una gran prioritat al medi 
ambient en les seves vides.
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